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Start auf alten Gleisen 


Straßenbahnland DDR 


Wir schreiben das Jahr 1967. Auf 
einem Entladegleis des Güter- 
bahnhofs Dresden-Reick steht ein 
Plattformwagen mit ungewöhn- 
licher Fracht. Ungewöhnlich des- 
halb, weil es sich dabei um ein el- 
fenbein-rot lackiertes Etwas han- 
delt, das so gar nicht dem ge- 
wohnten Aussehen eines 
Straßenbahnwagens - denn um 
einen solchen handelt es sich — 
entspricht. Mit aller Vorsicht, da- 
mit der frische Lack keine 
Schramme davon trägt, entladen 
Werkstattarbeiter der Dresdner 
Verkehrsbetriebe den Wagen, ran- 
gieren ihn zum Betriebshof. 

Der Neue, ein Tatra-Triebwagen 
vom Typ T4D, ist erster Vorbote 
einer ganzen Flottille von Trieb- 
und Beiwagen aus der CSSR, die 
ab 1969 die Gleise der Nahver- 
kehrsbetriebe erobern wird. Die 
DDR braucht neue Straßenbahn- 
wagen, sehr viele sogar. Denn die 
Straßenbahn ist „das“ Massenver- 
kehrsmittel in den mittleren und 
großen Städten in Walter Ulb- 
richts „Arbeiter-und- Bauern- 
Staat“. Äußerst billig, gleichsam 
für „ein Ei und einen Apfel“ be- 
fördert es Arbeiter und Angestell- 


Großer Hecht - toller Hecht. 
Architektonisch einmalig in Deutschland 
waren die „Großen Hechte” von Dres- 
den. Hier der Triebwagen 1703, aufge- 
nommen im Juni 1960 


te zu den Betrieben, Schüler und 
Studenten zu den Lehranstalten, 
nach kultureller Erbauung Dür- 
stende zu den Musentempeln, 
Ausflügler zu den Naherholungs- 
gebieten, Sportenthusiasten zu 
den Sportstätten. Letzteres in 
ständig zunehmendem Maße, 
denn der Partei- und Staatschef 
mit der sächselnden Fistelstimme 
hat vor einiger Zeit die Devise 
ausgegeben: „Jedermann an je- 
dem Ort-jede Woche einmal 
Sport“. 


Dabei ist es allein schon fast 
mehr als Sport, mit der Straßen- 
bahn zu fahren. Obgleich viele 
Nahverkehrsbetriebe seit 1950 
neue Fahrzeuge aus einheim- 
ischer Produktion in Dienst ge- 
stellt haben, ist der Großteil des 
Wagenparks überaltert und die 
Straßenbahnzüge sind - be- 
sonders im Berufsverkehr - hoff- 
nungslos überfüllt. Geradezu kat- 
astrophal ist vielerorts der Zu- 
stand der Gleisanlagen. Beförde- 
rungsqualität? Fehlanzeige. Ein 
steigender Anteil von Individual- 
verkehr - sprich Nutzung eines 
eigenen „fahrbaren Untersatzes“ 
- steht in Ulbrichts „Paradies“ 
nicht zur Debatte. Motorräder 
und Mopeds gibt es zwar zu kau- 
fen; doch wer mit den Annehm- 
lichkeiten eines Pkw liebäugelt, 
darf jahrelang warten, es sei 
denn, er ist „hauptamtlicher 


Funktionär“ (so nennen sich die 
bezahlten Würdenträger in Par- 
teien, Massenorganisationen und 
im Staatsapparat). Allenfalls hilft 
noch „Vitamin B“ (in der DDR ge- 
bräuchlicher Ausdruck für Bezie- 
hungen) aus dem Dilemma; für 
die Masse der „Werktätigen” 
bleibt der eigene Pkw ein Traum. 
Aber der ständig ansteigende Ver- 
kehr in den Ballungsgebieten 
muss bewältigt werden; also blei- 
ben nur der Ausbau der Straßen- 
bahnstrecken und in geringerem 
Maße die Einrichtung neuer 
O-Bus- und KOM-Linien. Sieben 
Städte besitzen neben der Stra- 
ßenbahn ein O-Busnetz: Berlin, 
Potsdam, Leipzig, Dresden, 
Zwickau, Gera und Erfurt. In drei 
weiteren Städten - Greiz, Weimar 
und Eberswalde - gibt es eben- 
falls O-Busbetrieb — dort als 
durchaus sinnvolle Alternative 
zur Tram. Der Kraftomnibus hat 
in einigen kleineren Städten be- 
reits der Straßenbahn den Garaus 
gemacht und wird es auch zu- 
künftig noch tun, und er wird bis 
Mitte der siebziger Jahre zur Re- 
duzierung der Straßenbahnnetze 
auch in größeren Städten beitra- 
gen - ungeachtet der Tatsache, 
dass gleichzeitig anderswo Neu- 
baustrecken entstehen. 

Die Entwicklung des öffentlichen 
Personennahverkehrs in der DDR 
im Ganzen und der Straßenbahn 
im Besonderen ist in sich wider- 


sprüchlich - in Abhängigkeit von 
den jeweils gültigen Ansichten 
der „Entscheidungsträger“ und 
dem ständigen Zickzack-Kurs der 
„Verkehrsexperten“. Von Letzte- 
ren räumen so manche der Stra- 
ßenbahn keine Zukunft mehr ein, 
betrachten sie als Verkehrshinder- 
nis und möchten sie möglichst 
bald durch den Kraftomnibus er- 
setzen —- unter der Losung der 
„sozialistischen Rationalisie- 
rung“. 

Derartige Ansichten, die seit Mit- 
te der sechziger Jahre auch inter- 
national, vor allem in Westeuropa 
und den USA, um sich greifen, 
sind Symptome einer sich anbah- 
nenden Fehlentwicklung. Denn 


kein noch so moderner Kraftom- 
nibus ist in der Lage, hinsichtlich 
der Beförderungskapazität mit ei- 
nem Straßenbahnzug mitzuhal- 
ten, ganz zu schweigen vom ent- 
scheidenden Vorzug der Tram — 


der hohen Umweltverträglichkeit. 


Doch der Bau neuer Straßenbahn- 
strecken und die Beschaffung mo- 
derner, komfortabler Wagen sind 
teuer und erfordern einen Höch- 
staufwand an Arbeitskräften. Die 
aber sind in der „sozialistischen 
Menschengemeinschaft” Walter 
Ulbrichts stets Mangelware. Die 
Staats- und Wirtschaftsfunktionä- 
re müssen versuchen, den öffent- 
lichen Nahverkehr - koste es was 
es wolle - gewinnträchtig zu ma- 


Tatra. 

Die importierten tschechischen Tatra- 
Straßenbahnen läuten ein neues 
Zeitalter ein. Hier eine Aufnahme aus 
Halle mit dem Triebwagen 901 

und dem passenden Beiwagen 101 
vom März 1970 


chen. So sind am Ende verkehrs- 
politische Erwägungen, die vom 
„Klassenfeind” stammen, hoch 
willkommen. 


Indessen haben die Funktionäre 
die Rechnung ohne den Wirt ge- 
macht. In der DDR existiert näm- 
lich noch eine „alte Garde” von 
Fachleuten mit Diplomingenieur 
Rudolf Stuhr als exponiertestem 
Vertreter. Dieser Rudolf Stuhr war 
von 1938 bis 1942 Chef des Nürn- 
berger Vereinheitlichungsbüros, 
welches sich in jenen Jahren an- 
schickte, die schier unüberschau- 
bare Vielfalt von Wagentypen 
durch lediglich drei Bauarten von 
Einheitswagen zu ersetzen, die al- 
len Ansprüchen eines modernen 
Nahverkehrs gerecht werden soll- 
ten. Das Kriegsdesaster verhin- 
derte letztlich die Verwirklichung 
der Projekte. Diplomingenieur 
Stuhr war zweifellos ein hervor- 
ragender Fachmann, aber wie vie- 
le Experten hielt er dem National- 
sozialismus bis zum bitteren 
Ende die Treue. Nach Kriegsende 
taucht Stuhr zunächst unter, denn 


wegen seiner NS-Vergangenheit 
darf er vorerst keine leitende Po- 
sition mehr bekleiden. Doch seine 
Stunde kommt - ihm, der in den 
Jahren des „Tausendjährigen Rei- 
ches“ sogar seine Privatkorre- 
spondenz mit dem „deutschen 
Gruß“ unterzeichnet hatte, wer- 
den Loyalität gegenüber der 
„antifaschistisch-demokratischen 
Ordnung“ in der Sowjetzone und 
persönliche Integrität bescheinigt. 
Bereits 1949 stellt Walter Ulbricht 
den ehemaligen Chef des Straßen- 
bahn-Vereinheitlichungsbüros an 
die Spitze eines Gremiums, das 
sich mit Neuaufbau und Weiter- 
entwicklung des Nahverkehrs in 
der DDR befasst. Die wundersa- 
me Wandlung Stuhrs vom fanati- 
schen Anhänger des Nationalso- 
zialismus zum eifrigen Verfechter 
der „neuen Ordnung ist vollzo- 
gen. Den hohen fachlichen Ver- 
diensten des Diplomingenieurs, 
die er sich nunmehr auch im 
„Staat der Arbeiter und Bauern” 
erwirbt, tun diese Tatsachen indes 
keinen Abbruch. Aber sie zu nen- 
nen scheint notwendig; denn sie 
sind typisch für den Werdegang 
vieler „Persönlichkeiten“ in der 
DDR. 


Die gesellschaftlichen Zustände 
im zweiten deutschen Staat, der 
sich nach nur 40 Jahren Existenz 
von der Bühne der Weltgeschich- 
te verabschieden wird, sind mit 


dem Wort „Stalinismus“ allein 
nur unzureichend zu beschreiben. 


Viel mehr sind politisches und 
wirtschaftliches System der DDR 
Zeit ihrer Existenz eigentümliche 
Konglomerate von Sowjet- und 
NS-Ideologie und der unter die- 
sen Regimen geübten Praktiken. 
Die Uniformen von Nationaler 
Volksarmee und Volkspolizei, die 
Kleidung von FDJlern und Pio- 
nieren, die Aufmärsche und Fak- 
kelzüge zu den Staatsfeiertagen, 
stets begleitet von wehenden Fah- 
nen und Fähnlein, vom „Trä-trä- 
trä” der Fanfaren und „Rum- 
bum-bum“ der Landsknecht- 
strommeln lassen erahnen, wes 
Geistes Kind die Gesellschafts- 
ordnung in der DDR ist. Und 
Großveranstaltungen, wie etwa 
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die „Deutschen Turn- und Sport- 
feste” oder Kampagnen wie die 
Ernteeinsätze, sind nichts weiter 
als ein Abklatsch entsprechender 
Inszenierungen im „Dritten 
Reich“. Die Maitres de plaisir in 
Pankow sind getreue Epigonen 
brauner Vorbilder. Das Scheitern 
des DDR-Sozialismus ist vorpro- 
grammiert. Bereits der Dichter- 
fürst Johann Wolfgang von Goe- 
the hatte als grundlegendes Prin- 
zip jedweden Fortschritts er- 
kannt, dass neue Inhalte neuer 
Formen bedürfen. So aber sehen 
sich die Humanisten und Demo- 
kraten, die im östlichen Teil 
Deutschlands nach den Erfahrun- 
gen von NS-Regime und Kriegs- 
desaster eine wahrhaft bessere 
Gesellschaft aufbauen wollen, 


Eisenach. 

Im April 1972 hat der Triebwagen 43 
das Nicolaitor passiert. Eisenachs Stra- 
Benbahn lebte, wie andere kleine Betrie- 
be auch, von den Fahrzeugabgaben grö- 
Berer Städte. So war dieser Wagen frü- 
her in Erfurt unterwegs gewesen 


bald um den Erfolg ihrer Bemü- 
hungen betrogen. Rudolf Stuhr 
indessen widmet sich mit Feue- 
reifer den Aufgaben, deren Be- 
wältigung ihm die Machthaber in 
der DDR anvertraut haben. Und 
diese Aufgaben sind wahrlich ge- 
waltig. Als Mitglied der Kammer 
der Technik (KDT) lenkt er von 
seinem Wohnort Dresden aus für 
rund zwei Jahrzehnte die Ge- 
schicke des Nahverkehrs in der 
DDR. In den sechziger Jahren be- 
reitet er die Gründung der VES-K 
(Versuchs- und Entwicklungsstel- 
le des Kraftverkehrs) vor, die ih- 
ren Sitz natürlich ebenfalls in 
Dresden hat. Der Name dieser In- 
stitution trügt; denn sie befasst 
sich mit Problemen der techni- 
schen Weiterentwicklung des ge- 
samten Nahverkehrs, darunter 
der Straßenbahn. Stuhr weiß, dass 
die Straßenbahn nur dann eine 
Perspektive hat, wenn sie attrakti- 
ver als andere Verkehrsmittel ist. 
Er argumentiert, dass ein einfa- 
ches Anknüpfen an den Vor- 
kriegsstand nicht genügt. Ein 
deutlicher Qualitätssprung soll 


erreicht werden - durch großzü- 
gige Beschaffung moderner Wa- 
gen, Errichtung neuzeitlicher 
Fahrleitungsanlagen und Strom- 
versorgungseinrichtungen, den 
Bau von Gleisanlagen, die den 
Straßenbahnbetrieb weitgehend 
vom übrigen Verkehr trennen 
und durch Beseitigung der einem 
flüssigen Betrieb abträglichen 
Kuppelendstellen. Die Neufas- 
sungen der BO Strab (Bau- und 
Betriebsordnung für Straßenbah- 
nen) von 1955 und 1969 tragen 
der eingeleiteten Entwicklung 
Rechnung. 


Die großen Nahverkehrsbetriebe 
in Dresden, Leipzig oder Magde- 
burg, aber auch kleinere Betriebe 
wie in Erfurt, Jena, Plauen oder 
Schwerin, werden nach und nach 
zu Schrittmachern des Neuen. 
Doch wie so vieles erfolgt die Ver- 
wirklichung der hoch gesteckten 
Pläne mit starker zeitlicher Verzö- 


gerung oder bleibt Stückwerk. 

Ein Beispiel dafür: 1956 beschließt 
der Stadtrat von Karl-Marx-Stadt 
(Chemnitz), die dortige Straßen- 
bahn von der exotischen Spurwei- 
te 925 mm auf Regelspur (1.435 
mm) umzustellen und das Linien- 
netz beträchtlich zu erweitern. 
Aber erst vier Jahre später, am 8. 
Mai 1960 - anlässlich des „Tages 
der Befreiung“, wird die neue Li- 
nie 5 als erste Normalspurstrecke 
eingeweiht. Nach 28 Jahren, 1988, 
wird die schmalspurige Straßen- 
bahn schließlich mit der Einstel- 
lung ihrer letzten Teilstrecke und 
dem Ersatz durch eine Omnibus- 
linie für immer aus dem Stadt- 
bild verschwinden. 

Gerade das Beispiel Karl-Marx- 
Stadt zeigt deutlich, dass selten 
fehlende finanzielle Mittel oder 
Mangel an Baukapazitäten und 
Arbeitskräften die alleinige Ursa- 
che für schleppenden Fortgang 
oder völliges Scheitern begonne- 


Im Betriebshof. 

Im Magdeburger Depot 
Wilhelmstadt - nach einem 
Umbau 1929/30 lange 
Zeit eines der modernsten 
in Deutschland - erhält 
1964 die Zugmannschaft 
vom Bahnhofsassistenten 
einen Triebwagen zugeteilt 


(HK) 


ner Vorhaben sind. Gewaltigen 
Anteil an solchen Erscheinungen 
haben auch gering ausgeprägtes 
wirtschaftliches Denken der 
Funktionäre und die ihnen eigene 
Großmannssucht. Denn zeitge- 
mäße Straßenbahnwagen, für 
deren Anschaffung die Honora- 
tioren in Karl-Marx-Stadt die Um- 
stellung des Netzes auf Regelspur 
als Voraussetzung ansehen, sind 
auch in Meterspur zu haben, und 
die Veränderung der Spurweite 
von 925 auf 1000 mm wäre mit er- 
heblich weniger Kosten verbun- 
den und in wesentlich kürzerer 
Zeit zu bewerkstelligen als die 
Einführung der Normalspur - bei 
wegen der geringeren finanziel- 
len Belastungen höherem Nutzef- 
fekt. 


Immerhin werden in den fünfziger 
und sechziger Jahren moderne 
Straßenbahnwagen zunächst in 
Werdau, dann in Gotha gebaut, 
die etwa gleichzeitig entstande- 
nen bundesdeutschen Fahrzeu- 
gen in nichts nachstehen. Und die 
Arbeitskräftesituation in den 
Verkehrsbetrieben entspannt sich 
durch die Einführung moderner 
Fahrgastabfertigungssysteme 
spürbar. Nacheinander machen 
„Z-System“, „ZZ-System“ und 
„OS-System“ von sich reden — 
auch dies eine Entwicklung, die 
mit derjenigen im Westen iden- 
tisch ist. Die freigesetzten Schaff- 


Gothaer Traditionen. 
Gotha war - und ist - nicht nur eine 
Straßenbahnstadt, sondern war auch 


Stammsitz der namhaften Waggonfa- 
brik 


ner können nun andere Aufgaben 
erledigen - im Fahrdienst, in den 
Werkstätten oder auch in den 
Fahrschein-Verkaufsstellen, wel- 
che die Verkehrsbetriebe nun ein- 
richten. 

Aber schon Mitte der sechziger 
Jahre naht das Ende aller Hoff- 
nungen auf eine umfassende Mo- 
dernisierung der Straßenbahnen 
aus eigener Kraft. 1965 zwingt 
Moskau mit Hilfe seiner ökono- 
mischen Knute RGW (Rat für 
gegenseitige Wirtschaftshilfe) den 
Ostblockstaaten so genannte 


„Spezialisierungsabkommen“ 
auf, die bis ins Detail vorschrei- 
ben, welche Industrieerzeugnisse 
jedes Mitgliedsland herstellen 
darf, welchen Anteil davon es für 
den eigenen Bedarf behalten kann 
und wieviel es wohin exportieren 
muss. Sinn der Zwangsverträge 
ist es, die ökonomische Vormacht- 
stellung der Sowjetunion inner- 
halb des Ostblocks zu zementie- 
ren und gleichzeitig eine noch ef- 
fektivere Ausplünderung der Va- 
sallenstaaten zu ermöglichen. 
Natürlich spielt auch politisches 
Kalkül dabei eine Rolle, denn: 
Wer die wirtschaftliche Macht 
hat, besitzt auch die politische 
Macht. Diesem Grundsatz folgen 
die Führer im Kreml nicht weni- 


Ins Mühltal. 

Im Herzen von Jena steht der 

Triebwagen 112, ein LOWA-Fahrzeug aus 
Werdau, im Mai 1968 zur Abfahrt 

in das Mühltal bereit 


Skoda-O-Bus. 

Blau/elfenbein lackiert ist der O-Bus 

mit der Nummer 103 in Gera unterwegs. 
Gerade hat er den Markt der 
ostthüringischen Industriestadt verlassen 


ger als die herrschenden Kreise in 
einem beliebigen anderen Land, 
obgleich nach kommunistischer 
Theorie angeblich die Politik über 
die Ökonomie dominiert. 


1965 ist nicht nur das Jahr der 
Spezialisierungsverträge, welche 
die Machthaber in den Ostblok- 
kstaaten ihren Völkern als „neue 
Qualität sozialistischer Integra- 


tion und Kooperation” verkaufen. 


1965 tagt in der DDR auch das 11. 
Plenum des Zentralkomitees der 
SED, auf dem Walter Ulbricht 
und Erich Honecker gegen die 
„westliche Unkultur” zu Felde 
ziehen und Honecker seine 
Brandrede gegen Wolf Biermann, 


er 
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Werner Bräunig, Sarah Kirsch 
und andere „Nonkonformisten” 
(auf gut deutsch Abweichler) aus 
dem Kreis der Kulturschaffenden 
hält. 

Deren vorerst noch moderate Kri- 
tik an den Zuständen in der DDR 
muss den „Partei- und Staatsfüh- 
rern” ein Dorn im Auge sein. Das 
„Staatsvolk der DDR” (welch un- 
geheuerliche Wortschöpfung Ulb- 
richts — das Volk ist Eigentum des 
Staates!) soll auf keinen Fall da- 


hinter kommen, was die Mächti- 
gen mit ihren nebulösen Phrasen 
wirklich meinen. 


Eines der Spezialisierungsabkom- 
men von 1965 verbietet der DDR 
den weiteren Bau von Straßen- 
bahnwagen. Der zweite deutsche 
Staat soll zukünftig derartige 
Schienenfahrzeuge aus der CSSR 
beziehen. Zwar verlassen bis 1967 
neue Straßenbahnwagen in grö- 
ßerer Stückzahl die Werkhallen in 
Gotha, einige wenige Nachzügler 
werden 1969 noch fertig gestellt, 
aber alle Projekte für noch moder- 
nere Fahrzeuge bleiben Papier- 
entwürfe. So ist der erste Tatra- 
Wagen, der 1967 in Dresden in Be- 
trieb genommen wird, mehr als 
nur Symbol für den Beginn eines 
weiteren Kapitels der 

Geschichte der Straßenbahnen in 
der DDR. Die kommenden politi- 
schen Ereignisse werfen schon 
ihre Schatten voraus - nur ein 
Jahr später marschieren Truppen 
des Warschauer Paktes in die 
CSSR ein und setzen dem dorti- 
gen Versuch, dem Sozialismus ein 
menschliches Antlitz zu verschaf- 
fen, ein Ende. 

Walter Ulbrichts Position als 
Staats- und Parteichef der DDR 
ist indessen bereits erschüttert. 
Der „Spitzbart“ hat in letzter Zeit 
allzu sehr durchblicken lassen, 
dass er größeren Spielraum 
gegenüber dem Kreml wünscht. 


Vorrangig geht es ihm darum, der 
sich bereits abzeichnenden Stag- 
nation der Wirtschaft Einhalt zu 
gebieten. Doch der sowjetische 
Parteichef Leonid Breshnew, der 
die Doktrin von der einge- 
schränkten Souveränität der sozi- 
alistischen Staaten entwickelt hat, 
lässt sich die Eigenmächtigkeiten 
des DDR-Staatsratsvorsitzenden 
nicht bieten. Deshalb befiehlt er 
im Jahre 1971, Ulbricht abzuset- 
zen. Das ist de facto der Anfang 
vom Ende der DDR, denn die 
Moskau treue Riege um Erich 
Honecker, die nun an die Macht 
kommt, wird den „besseren deut- 
schen Staat” in den Ruin führen. 
Die Straßenbahn aber beweist 
eine nahezu unerschütterliche 
Lebenskraft. Im Wesentlichen un- 
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beschadet übersteht sie alle Hö- 


hen und Tiefen von politischer 
und wirtschaftlicher Entwic- 
klung. Am Ende der Ära Ulbricht 
existieren in der DDR noch 28 von 
einst 34 Straßenbahnbetrieben. 
Nur die Straßenbahnen in Stral- 
sund, Staßfurt, Hohenstein-Ernst- 
thal, Meißen, Mühlhausen und 
die von der Deutschen Reichs- 
bahn betriebene Strecke Klingen- 
thal - Sachsenberg-Georgenthal 
fallen Rationalisierungsmaßnah- 
men zum Opfer. Zumindest die 
Bahnen in Stralsund und Mühl- 
hausen hätten gute Überlebens- 
chancen besessen. Aber kurzsich- 
tige Entscheidungen der Kommu- 
nalpolitiker, die dem Ratschlag 
nicht minder kurzsichtiger „Ver- 
kehrsexperten“ folgen und auf 


Qualität aus Werdau. 

Der O-Bus 131 der Leipziger Verkehrs- 
betriebe ist ein Produkt aus Werdau von 
1956. Heute sind diese Traditionen der säch- 
sischen Industriestadt fast völlig vergessen 


die lärmenden und qualmenden 
Diesel-Omnibusse setzen, ma- 
chen hier wie dort der „Elektri- 
schen” den Garaus. 


Als Walter Ulbricht 1973 stirbt, 
liegt auch das Ende der Eisena- 
cher Straßenbahn bereits in Sicht- 
weite. Deren Agonie währt aller- 
dings noch bis 1975. Zum Vor- 
wand für die Aufgabe des Stra- 
ßenbahnbetriebes dient den 
Kommunalpolitikern in Mühl- 
hausen wie in Eisenach das Argu- 
ment, Wagen der Bauart Gotha 
mit einem Achsstand von 3,20 m, 
die größere Betriebe nach ihrer 
Umstellung auf Tatra-Wagen zur 
Verfügung stellen könnten, seien 
wegen der engen Gleisbögen 
nicht einsetzbar. Eine pure Zwek- 
klüge, denn in beiden Städten 
verkehren seit Anfang der sechzi- 
ger Jahre ehemalige Erfurter 
Triebwagen mit eben diesem 
Achsstand. Von letztgenannten 
Ausnahmen abgesehen ist die 
Straßenbahn in der DDR weiter- 
hin das wichtigste Nahverkehrs- 
mittel , und somit bleibt die DDR 
das, als was wir sie bereits in der 
Überschrift charakterisiert haben: 
Ein Straßenbahnland. | 


Garnisonsstadt Potsdam. 
Der Triebwagen 22 Il, hier in einer Aufnahme 
auf der Linie 2 vom März 1959, ist ein modernisiertes 
Lindner-Fahrzeug von 1907 


Dispatcher-Fahrzeug. 

Bei Störungen oder gar Havarien mussten Orga- 
nisatoren, Monteure oder Helfer schnell vor Ort 

sein. Dafür gab es die verschiedensten Straßen- 

fahrzeuge. In Magdeburg hatte man 1967 unter 
anderem diesen B 1000 (HK) 
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Eberswalde. 
Die Kreisstadt im Nordosten Berlins be- 
saß neben dem O-Bus 
keine Straßenbahn. Bild vom 
September 1970 (PD) 


De Sdche pr 


Filmstadt Babelsberg. 11-Fahrten-Karte. 
Für einen DEFA-Film, der in München handelte, musste eine Für zwei Deutsche Mark elf mal 
Straßenbahn in Münchner Originalfarben mitspielen: blau/weilß. Straßenbahn oder Bus fahren! Nicht 
Man lackierte den Potsdamer Wagen 119 Il um und gab schlecht. Zwei Mark waren jedoch auch ; 
ihm die Phantasie-Nummer 136. Im April 1969 entstand diese Aufnahme vor der Wa- viel Geld in den fünfziger Jahren (SG) am ® .e® = 


genhalle Heinrich-Mann-Allee 
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Von Spitzenleistungen 
und Schlusslichtern 


Die Straßenbahnbetriebe 


An dieser Stelle soll nicht davon 
die Rede sein, wie viele Straßen- 
bahnbetriebe es zu Ulbrichts Zei- 
ten in der DDR gab; denn darüber 
wurde bereits im Einleitungskapi- 
tel berichtet. Und wir wollen den 
Leser hier auch nicht mit statisti- 
schen Angaben überschütten, 
wieviel Linien jeder Nahver- 
kehrsbetrieb bedient hat und wie 
groß die Länge der Gleise war. 
Wer sich dafür interessiert, findet 
die wichtigsten Angaben im An- 
hang. 

Allen Straßenbahnbetrieben oder 
auch Nahverkehrsbetrieben in 
Ulbrichts DDR - viele von ihnen 
betreiben außer Straßenbahnli- 
nien auch noch O-Bus- oder Om- 
nibuslinien - ist eines gemeinsam: 
Sie sind volkseigen, also Staatsbe- 
triebe. Da sich die Staatsmacht in 
Ostberlin, der Hauptstadt der 
DDR, jedoch nicht um alles küm- 
mern kann, unterstehen die Ver- 
kehrsbetriebe den Räten der Städ- 
te. Viele, jedoch nicht alle Betriebe 
tragen das „K“ (für „kommunal“) 
in Klammern hinter den drei 
Buchstaben VEB. 

Doch ob nun mit oder ohne „K“, 
allen Verkehrsbetrieben steht ein 
vom Rat der Stadt (in Berlin vom 


Rundbahn. 

Das Besondere an Naumburgs Straßen- 

bahn war, dass sie einen Rundkurs durch 
und um die Stadt befuhr. Aufnahme vom 
Juni 1965 mit dem Triebwagen 16 


Magistrat) eingesetzter Direktor — 
den „Funktionären” ist dieses 
Wort suspekt, sie sprechen lieber 
vom „Betriebsleiter“ - vor. 


Oft ist der Direktor Diplominge- 
nieur oder zumindest Fachschul- 
ingenieur, mitunter allerdings nur 
ein „politischer Kader“, dem jede 
weitere Qualifikation fehlt. In 
größeren Betrieben gibt es außer 
dem Betriebsdirektor noch die 
Bereichsdirektoren (je einen für 
Straßenbahn, Omnibus und wenn 
vorhanden O-Bus), einen Techni- 
schen Direktor und einen Direk- 
tor für Ökonomie. Der heißt nicht 
umsonst so, aber nicht „Kaufmän- 
nischer Direktor“; denn kaufmän- 
nisches Denken und Handeln ist 
der Planwirtschaft fremd. 
Schließlich gibt es einen Direktor 
„Kader und Bildung“. Letzterer 
hat im sozialistischen Betrieb 
nach dem Werkdirektor das Mei- 
ste zu sagen. Er ist verantwortlich 
für die Einstellung und Entlas- 
sung von „Werktätigen” (auch Ar- 
beitskräfte genannt), aber auch 
für die Berufsausbildung. 

Den Direktoren unterstellt sind 
die Heerscharen von Abteilungs- 
leitern, Meistern, Verwaltungsan- 
gestellten und „Beschäftigten an 
der Basis“ - Straßenbahnfahrer, 
Busfahrer, Schaffner (so weit nicht 
inzwischen abgeschafft), Fahrlei- 
tungs- und Gleisbauer, Werkstät- 
tenarbeiter, Fahrkartenverkäufer 


bis hin zu den „Ritzenschiebern“ 
und Putzfrauen (in der DDR ver- 
pönte Bezeichnungen, man soll 
„Facharbeiter für Gleispflege” 
bzw. „Raumpflegerin” sagen). 


In manchem Verkehrsbetrieb der 
DDR (wie in anderen Betrieben 
auch) gibt es allerdings mehr Lei- 
ter als Werktätige. Von der gan- 
zen Personalstruktur bekommt 
der Fahrgast, der täglich die Stra- 
ßenbahn benutzt, allerdings 
kaum etwas mit-er hat es ledig- 
lich mit Fahrer, Schaffner, Fahr- 
kartenverkäufer und Kontrolleur 
zu tun - letzteres mitunter auf un- 
angenehme Weise, wenn er „ver- 
gisst“, sein Fahrgeld zu entrich- 
ten. 


Mit der Qualität von Betriebsfüh- 
rung und Betriebsklima, die 
wesentlich von den persönlichen 
Führungseigenschaften des 
Betriebsleiters abhängt, wird der 
Fahrgast dennoch konfrontiert - 
in Gestalt sauberer und gepflegter 
oder schmutziger und verrotteter 
Fahrzeuge und in der Art und 
Weise, wie Fahr- und Strecken- 
personale den Fahrgästen gegen- 
über auftreten. Deshalb gibt es 
gute und sogar mustergültige 
Verkehrsbetriebe neben weniger 
vorbildlichen bis hin zu solchen, 
in denen verheerende Zustände 
herrschen. „Wie der Herr so ‘s Ge- 
scherr“ lautet bekanntlich ein al- 


tes Sprichwort. Mit Betriebsgröße 
und technischer Ausrüstung ha- 
ben Führungstätigkeit und 
Betriebsklima indessen wenig zu 
tun. Es gibt Verkehrsbetriebe, die 
nur über einfachste Hilfsmittel 


verfügen und trotzdem das Prädi- 
kat verdienen: „klein, aber oho“. 
Dagegen besitzt manch’ größerer 
Betrieb zwar modernste Technik, 
wird aber den Qualitäts- 
ansprüchen nicht gerecht. 

Zu den großen Straßenbahn- 
betrieben, die in jeder Hinsicht als 
vorbildlich gelten können, gehö- 
ren z.B. die in Leipzig, Dresden 
oder Magdeburg, zu den kleine- 
ren, auf die das eben so zutrifft 
u.a. die von Cottbus, Jena, Erfurt, 
Plauen oder Schwerin. Kein Wun- 
der, denn an ihrer Spitze stehen 
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durchweg erfahrene und enga- 
gierte Fachleute. 


Weniger erfreulich sind die 
Zustände beispielsweise bei der 
Straßenbahn in Halle (Saale). De- 
ren Wagen sind stets schmutzig 
und ungepflegt. Daran ändert 
sich auch kaum etwas, als der Be- 
trieb in den sechziger Jahren be- 
vorzugt moderne Wagen erhält - 
zunächst der Bauart Gotha, dann 
der Bauart Tatra. Die neuen Fahr- 
zeuge sehen nach kurzer Zeit ge- 
nau so schlimm aus wie die alten. 
Die Dächer sind von einem unde- 
finierbaren Gemisch aus Teer und 
Ruß geschwärzt, der Lack der 
Wagenkästen ist stumpf und blät- 
tert ab, Rostspuren „zieren“ die 
Front- und Seitenbleche, ein freier 


Unter dem roten Stern. 

Vor der Wagenhalle von Straßenbahn und 
Thüringerwaldbahn in Gotha stehen 1963 
Triebwagen 42 und 100. Der rechte ist im 
Rahmen der „sozialistischen Hilfe” aus Er- 
furt ausgeliehen. Der rote Stern auf dem 
Schuppengiebel leuchtete übrigens, wenn 
der Plan erfüllt worden war 


Blick durch die Fensterscheiben 
ist so gut wie unmöglich. Für die- 
se und andere Missstände macht 
die Leitung der Hallenser Ver- 
kehrsbetriebe schädigende Um- 
welteinflüsse - Abgase und 
Rauchpartikel aus den Schorn- 
steinen der Chemiebetriebe - ver- 
antwortlich. Dass das nur faule 
Ausreden sind, beweist die Leip- 
ziger Straßenbahn. Leipzig ist nur 
wenige Kilometer von Halle ent- 
fernt und liegt im gleichen mittel- 
deutschen Industriegebiet wie die 
Saalestadt. Die Luft in Leipzig 
und Umgebung ist keineswegs 
besser als die in Halle, Merseburg 
oder Leuna - auch hier pusten die 
Schlote der Chemiewerke schädli- 
che Abprodukte in die Atmosphä- 
re. Trotzdem sind die Straßen- 
bahnwagen blitzsauber; viele von 
ihnen erstrahlen in frischem Lack. 
Im benachbarten Halle hingegen 
ändert sich bis zur „Wende“ 
kaum etwas; erst nach 1990 wird 
auch hier ein frischer Wind we- 
hen und deutlich machen, dass es 
anders und besser geht. 


Die Naumburger Straßenbahn 
aber „schießt den Vogel ab“. 
Nicht umsonst heißt sie im Volks- 
mund „wilde Ziege“. Denn die 
hiesigen Gleise sind so schlampig 
verlegt, dass die auf ihnen fahren- 
den Wagen die beängstigendsten 
Bocksprünge vollführen. Mehr 


Arbeitswagen. 
Ein eigenwilliges 
Gefährt: Der Karl- 
Marx-Städter 
Arbeitstriebwagen 
1305, 
aufgenommen im 
September 1973 


noch: Gleiskrümmungen beste- 
hen in Naumburg stellenweise 
aus aneinander gelegten geraden 
Schienenstücken. Diese Gleisbö- 
gen sind nicht rund, sondern ek- 
kig. Der Naumburger Betriebsdi- 
rektor spart einfach die Biegear- 
beiten ein. Von neuen Wagen hält 


er auch nicht viel - zwei moderne 
„Werdauer“” verkauft er bald nach 
Cottbus, und zwei weitere gleich- 
er Bauart nimmt er gar nicht erst 
ab, sondern überlässt sie der 
Leipziger Straßenbahn. Dafür ge- 
ben sich bald gebrauchte Uralt- 
Fahrzeuge zunächst aus Leipzig, 
später aus Halle in der Stadt an 
der Thüringer Pforte ein Stell- 
dichein. 


Eine besondere „Attraktion“ ist 
Naumburgs 1962 eingeführtes 
„OS-System“. Denn hier sind im 
Gegensatz zu anderen Städten die 
Wagen nicht mit fest angebrach- 
ten Zahlboxen ausgestattet. Viel 
mehr saust der Fahrer an jeder 
Haltestelle von einem Wagenende 
zum anderen und streckt den 
Fahrgästen ein primitiv zu- 
sammengezimmertes, mit einem 
Schlitz versehenes Sperrholzkäst- 
chen entgegen, von den Straßen- 


Kuppelendstelle. 
Wendeschleifen an den 
Endhaltestellen waren 
zuerst selten. Steiger- 
straße in Erfurt, Linie 1: 
Der rechte Beiwagen 
wird hier auf den näch- 
sten Zug warten und 
dann umrangiert für die 
Gegenrichtung. Der 
nächste wird wiederum 
stehen bleiben 


STADT. 


bahnfahrern spöttisch „Bettel- 
büchse“ genannt. Kein Wunder, 
dass die Naumburger Ringbahn 
bald auf der „Abschussliste“ 
steht. Sie überdauert zwar die Ära 
Ulbricht, doch immer wieder tra- 
gen sich die Stadtverantwort- 
lichen mit der Absicht, das unge- 
liebte (weil unattraktive) Ver- 
kehrsmittel still zu legen. 

Nun, die „wilde Ziege“ wird auch 
noch in der Ära Honecker fahren 
und Einheimische wie Touristen 
durch ihre Absonderlichkeit „be- 
glücken“, um schließlich „sanft 
zu entschlafen“. 


Ö 


Wappen. 

Noch fein säuberlich vom Schildermaler 
(ein heute ausgestorbener Beruf) aufgetra- 
gen waren in den fünfziger und sechziger 
Jahren die Wappen, Symbole und Schriftzü- 
ge der jeweiligen Betriebe an den 
Straßenbahnwagen 


Schmalspur-Vierachser. 
Am 28. Juni 1959 wurde im Karl-Marx-Städter Depot Leninstraße der Triebwagen 297 
fotografiert. Er war einer von drei vierachsigen Triebwagen aus dem Jahr 1942. Sein 
Schicksal nach 1964: Umsetzung nach Schöneiche, dort Umbau zum Beiwagen 
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Frankfurt (Oder). 
Ein herrlicher Frühsommertag des Jahres 1958. Auf der Linie 2 ist der Werbung. 
Triebwagen 59 mit einem LOWA-Beiwagen im Einsatz Ebenfalls in Frankfurt an der Oder ist im April 1969 dieses Bild des be- 
stens gepflegten Wagens 55 aufgenommen worden. 


Er fährt Reklame in Sachen Staatstreue. Oder besser: Linientreue® 
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Bergarbeiter-Bahn. 

In erster Linie für den Berufsverkehr im dicht 
besiedelten Raum um Hohenstein-Ernstthal 
und Oelsnitz war die gleichnamige 
Überlandbahn unterwegs. Das Bild von 
1956 zeigt das typische dieser 

Strecke im Vorland des Erzgebirges 
Ländliche Gegend mit dichter, 

eher an städtische Architektur erinnernder 
Bebauung 


Betriebshof Köpenick. 

Der Triebwagen 5408 mit 
Maximum-Drehgestellen steht 
im Jahre 1968 zum Einsatz auf der 
Linie 84 bereit (SG) 


Sieben Linien. 

Starker Andrang an der Kreuzung Dimitroff-/ 
Bersarinstraße in Ostberlin. Bis zu sieben 
Straßenbahnlinien trafen sich hier (SH) 
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Neue Fahrzeuge. 

Frankfurt an der Oder 1958: Ein nagelneu- 
er Gotha-Zweiachser mit Beiwagen bringt 
frischen Schwung in die althergebrachte 
Fahrzeugtradition. Bemerkenswert, 
wieviel Aluminium-Zierrat 


damals noch verwendet wurde 


Knotenpunkt Postplatz. 

Etwa 1968 wurde dieser Zug der Linie 12 
am Postplatz in Dresden aufgenommen 

Im Hintergrund erhebt sich das Bühnenhaus 
des Schauspielhauses. Viele Linien trafen 
hier zusammen und sorgten für äußerst leb- 
haften Verkehr (PD) 


ann In 


Güterverkehr. 

Ein Güterzug der Straßenbahn in Mühlhau- 
sen ist Ende der fünfziger Jahre auf der 
Überlandstrecke nach Pfafferode unter- 


wegs, um die dortige Nervenheilanstalt mit 


Kohlen zu versorgen 
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Der rote Stern leuchtet 


Die Betriebshöfe 


In Betriebshöfen, auch Depots 
genannt, spielt sich ein großer Teil 
von dem ab, was dem Fahrgast 
meist völlig verborgen bleibt, 
aber einen reibungslosen Straßen- 
bahnbetrieb überhaupt erst er- 
möglicht. Die Eingangstore zu 
den Betriebshöfen - kleine Ver- 
kehrsbetriebe haben meist nur ei- 
nen einzigen, große dagegen bis 
zu über einem Dutzend - sind 
meist verschlossen, und fast stets 
prangt an ihnen ein Schild mit der 
Aufschrift „Zutritt für Unbefugte 
verboten” oder mit ähnlichem 
Wortlaut. Das ist heute übrigens 
nicht anders. Wo käme man wohl 
hin, wenn jeder X-Beliebige Ein- 
blick in das Allerheiligste eines 
Straßenbahnbetriebs nehmen 
könnte? 

Aber Spaß bei Seite, derartige 
Verbote haben durchaus ihren 
Sinn. Denn ein unbedarfter Bür- 
ger ahnt nur wenig von den zahl- 
reichen Gefahren, die da auf ihn 
lauern. Sei es, dass er in einen 
rangierenden Straßenbahnwagen 
hineinläuft, sei es, dass er in eine 
Arbeitsgrube stürzt oder verse- 
hentlich ein Strom führendes Ka- 


LOWA-Wagen aus Gotha. 

Der in Halle (Saale) aufgenommene 
Triebwagen 512 ist eines jener Fahrzeuge 
der Bauart LOWA, die 1956 schon in Go- 
tha hergestellt wurden. Rechts knattert ein 
F 8 mit Holzkastenaufbau aus dem Bild 


bel berührt, über einen Schrott- 
haufen stolpert oder auch nur ei- 
nen Werkstattangehörigen, der 
gerade ein wichtiges Teil bearbei- 
tet, in seiner Arbeit stört. 
Trotzdem schade, dass der Zutritt 
zu den Betriebshöfen nicht gestat- 
tet ist, es sei denn mit besonderer 
Erlaubnis des Direktors und unter 
sachkundiger Begleitung oder an- 
lässlich eines „Tages der offenen 
Tür“. Denn die Depots haben 
Interessantes in Menge zu bieten. 
Da sind zunächst einmal die Wa- 
genhallen, in denen die Straßen- 
bahnwagen abgestellt werden, 
bevor sie zum Dienst ausrücken 
oder nachdem sie vom Einsatz 
zurückkehren. Größere Betriebe 
besitzen außerdem Freiabstellflä- 
chen - nicht überdachte Gleise, 
auf denen ebenfalls Fahrzeuge 
Platz finden, wenn die vorhande- 
nen Abstellstände in der Halle 
nicht ausreichen. Dann gibt es 
Wartungsstände und Arbeitsgru- 
ben. Auf Ersteren werden die 
Fahrzeuge in aufgebocktem Zu- 
stand untersucht und falls not- 
wendig repariert, in Letztere stei- 
gen die Werkstattarbeiter ein und 
führen notwendige Arbeiten am 
Fahrgestell aus. 

Meist in unmittelbarer Nähe ste- 
hen zahlreiche Werkzeugmaschi- 
nen - von der Bohrmaschine über 
die Drehbank bis zur Fräs- oder 
Schleifmaschine. Man sollte es 
kaum für möglich halten: Der An- 


teil an spanabhebenden Arbeiten 
ist beträchtlich. Natürlich sind 
auch die notwendigen Maschinen 
und Vorrichtungen für Schweiß- 
arbeiten vorhanden. In kleinen 
Betrieben ist in der einzigen Halle 
auch die Motorenwerkstatt unter- 
gebracht; größeren Betrieben ste- 
hen für Elektroarbeiten zumin- 
dest separate Räumlichkeiten, 
wenn nicht gar besondere Gebäu- 
de zur Verfügung. 


Neulackierungen von Wagen er- 
folgen in Spritzkabinen oder im 
vom übrigen Hallentrakt abge- 
trennten Bereich der Lackiererei. 
Nur die Kleinbetriebe verfügen 
kaum über solchen „Luxus“. Die 
Farberneuerung wird bei ihnen 
im Freien durchgeführt. Aber 
gleichgültig, wo und wie die 
Farbgebung erfolgt - von Mecha- 
nisierung oder gar Automatisie- 
rung ist nichts zu spüren. Der 
Lackierer, lediglich mit einer 
Schutzmaske vor dem Gesicht, 
führt seine Arbeit mit der Druk- 
kluft-Spritzpistole aus. Man- 
cherorts sind allerdings noch Pin- 
sel und Farbtopf die Arbeitsmittel 
der Wahl. Verwendet werden Ni- 
tro- oder Kunstharzlacke, ab An- 
fang der siebziger Jahre auch 
Polyurethan-Lacke. Doch gleich- 
gültig, welche Farbstoffe einge- 
setzt werden, die Arbeit des Lak- 
kierers ist und bleibt gesundheits- 
schädlich. 


Vorher - nachher. 

In Erfurt nicht mehr benötigte 
Gotha-Wagen von 1938 wurden in Dres- 
den in eigener Regie der Verkehrsbetriebe 
für die Meterspurlinie 31 rekonstruiert. Der 
Wagen 116 vor und nach dem Umbau 


Nicht unwichtig sind auch Tisch- 
lerei und Polsterei, müssen doch 
von Zeit zu Zeit Holzbeschläge 
im Wageninneren und die meist 
noch hölzernen Bahnräumer er- 
neuert sowie abgenutzte Polster- 
sitze neu bezogen werden. Mut- 
willig aufgeschlitze Sitze oder 
durch Vandalismus zerstörte Be- 
schläge gibt es zum Glück (noch) 
so gut wie nicht; solche Erschei- 
nungen werden erst zu Beginn 
der neunziger Jahre verstärkt um 
sich greifen. 


Jeder Straßenbahnbetrieb ach- 
tet auf saubere Wagen (oder sollte 
es wenigstens tun), und deshalb 
werden die Fahrzeuge mehr oder 
weniger regelmäßig gewaschen - 
bis weit in die sechziger Jahre 
meist nur unter Zuhilfenahme 
von Wasserschlauch, Eimer und 
Schrubber. Erst danach installie- 
ren die größeren Betriebe mecha- 
nische Waschanlagen - entweder 
im Freigelände des Betriebshofs 
oder in einer speziellen Waschhal- 
le. Die Angehörigen der Straßen- 
bahnbetriebe nennen diese noch 
recht unvollkommenen Vorrich- 


tungen respektlos „Dreckver- 
schmierungsanlagen“. Die rotie- 
renden Bürsten erfassen nur die 
Seitenflächen der Wagen, und 
auch dies nicht mit erwünschter 
Gründlichkeit. Daher wird von 
Hand nachgewaschen - oder man 
lässt es bleiben. So verschlechtert 
sich allmählich das Äußere des 
Wagenparks immer mehr, bis es 
vielerorts einen untragbaren Zu- 
stand erreicht - letzte „Errungen- 
schaft” der Ära Ulbricht auf dem 
Gebiet des städtischen Nahver- 
kehrs. 

Schließlich existieren auf den Be- 
triebshöfen auch Lagerplätze - 
für Schienen, Kabel und derglei- 
chen, und mindestens ein Schrott- 
platz ist überall vorhanden. Hier 
werden die Reste zerlegter Wagen 
untergebracht, aber auch Dreh- 
oder Bohrspäne deponiert. 

Bei den meisten Depots kann man 
nicht von reinen Betriebshöfen 
sprechen. Viel mehr sind sie kom- 
binierte Einrichtungen - Betriebs- 
hof und Werkstatt zugleich. Reine 
Betriebshöfe, die nichts Anderem 
dienen, als Wagen abzustellen, 
haben nur die ganz großen Ver- 
kehrsbetriebe. Aber wenigstens 
eines von ihren Depots beher- 
bergt ebenfalls die hier erwähnten 
Werkstätten. Nur die Leipziger 
Verkehrsbetriebe besitzen eigens 
einen riesigen Werkstättenkom- 
plex am Stadtrand von Leipzig - 
die „Hauptwerkstätten Heiter- 


blick“ (HWH), in denen alle 
Haupt- und Zwischenuntersu- 
chungen, sonstige größere Aus- 
besserungen, aber auch Umbau- 
ten und Neulackierungen durch- 
geführt werden. Dennoch sind 
alle Leipziger Depots mit dem 
Notwendigen ausgerüstet, um 
kleinere Schäden schnell beheben 
zu können. 


In Ulbrichts Staat herrscht Plan- 
wirtschaft. Das gilt auch für die 
Straßenbahn, und das wird dem- 
jenigen, der einen Betriebshof we- 
nigstens von außen in Augen- 


Was es nicht gibt ... 

Am Ufer der Werra überlebte dieser 
vormals Mühlhäuser Straßenbahnwagen. 
Als Anglerheim! 
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schein nimmt „werbewirksam”“ 
demonstriert. Denn meist ist über 
dem Eingangstor oder auf dem 
Dachfirst der Wagenhalle ein ro- 
ter fünfzackiger Stern platziert — 
dem Sowjetstern ähnlich. Sind die 
„Planaufgaben“ erfüllt und ist der 
„Sieg im sozialistischen Wettbe- 


Veteran. 

Dem im März 1966 in Cottbus aufgenomme- 
nen Triebwagen 42 sieht man deutlich an, 
dass er seine besten Jahre hinter sich hat 


werb“ errungen, darf die Innen- 
beleuchtung des Sterns ange- 
schaltet werden, ansonsten bleibt 
er dunkel. Allerdings gibt es eini- 
ge Verkehrsbetriebe, die derlei 
Firlefanz nicht mitmachen. Die 
Erfurter Verkehrsbetriebe zum 
Beispiel, die zweifellos zu den 
mustergültigen Betrieben in der 
DDR gehören, bringen nie einen 
roten Stern an - weder am Ver- 
waltungsgebäude noch an den 
Wagenhallen oder sonstwo an- 
ders. 

Spätestens 1965 ist jedoch der 
„Sternenspuk“ zu Ende - die 
vermeintlichen Sowjet-Symbole 
werden abmontiert und landen 
auf dem Müll. oO 


Fahrschule. 
Im Mai 1966 wurde in Halle (Saale) der Fahrschulwagen 158 aufgenommen. Der 1926 
in Gotha gebaute Triebwagen war 1956 aus dem Regelverkehr ausgeschieden und für 
seinen neuen Zweck umgerüstet worden 
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Hochbetrieb. 

Allein ist der Potsdamer Triebwagen 127 
im Februar 1960 auf der Linie 3 im Einsatz 
Ihm folgt ein ganz neuer Zug aus modernen 

Gotha-Zweiachsern. Links im Hintergrund 

eine Parade von Werdauer Bussen 


Im Depot. 

Der Schweriner Triebwagen 4, 
aufgenommen im Juni 1968, macht 
Reklame für das Kaufhaus „Magnet” 


Am Rande Berlins. 

Jederzeit ein Genuss - auch heute 
noch - ist die Fahrt mit der 
Straßenbahn zur Schleuse in 
Woltersdorf. Auf diesem Bild vom 
September 1970 ist 

der Triebwagen 15 an der 
Haltestelle Depot zu sehen (PD) 


Generationswechsel. 
In Nordhausen begegnen sich im Juni 1966 ein moderner 


Gotha-Wagen und einer der von der Waggonfabrik Wismar 1934 gelieferten 
Typen. Im Hintergrund die im Nevaufbau 
befindliche, weil im Krieg völlig zerstörte Oberstadt 


Interessantes Gespann. 

In Dessau ist 1960 auf der Linie | der 
Triebwagen 28 Il zusammen mit dem 
Beiwagen 102 Il im Einsatz. 
Ersterer wurde 1930 in Dessau selbst 
gebaut, während der Beiwagen 
ein Kriegsstraßenbahntyp von 1942 ist 


Warten auf Fahrgäste. 

In Frankfurt (Oder) warten der Triebwagen 
29 und sein LOWA-Beiwagen im 

Mai 1973 an der Endstelle der Linie 3 


auf Zusteiger 


Über Land. Tag der Republik. 
Triebwagen 649 und Beiwagen 182 sind 7. Oktober 1966, Erinnerungsschnappschuss 
im Mai 1968 auf der Überland-Linie 33 vor dem „Großen Hecht” in Dresden (PD) 


von Merseburg Süd nach Frankleben im 


Einsatz. Es ist eine der letzten Fahrten, 
Gleisdreieck Endstelle Diesdorf. 


Das aufwändige Umrangieren gehörte in 
Magdeburg an der Endstelle Diesdorf bis in das 
Jahr 2000 zum Alltag. Hier eine Aufnahme 

von 1964 mit dem LOWA-Triebwagen 4 (HK) 


im selben Monat wird 
diese Linie im Geiseltal eingestellt 


An der Landeskrone. 
Auf der Linie 2 von der Landeskrone zum Krankenhaus ist dieses Görlitzer Gespann aus 


Triebwagen 23 und LOWA-Beiwagen im Einsatz 
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Wintereinbruch. 

Es schneit mächtig in Karl-Marx-Stadt im 
Dezember 1973. Auf der Linie 2 ist 
der Tatra-Triebwagen 420 mit 
einem weiteren und 


einem Beiwagen unterwegs 


Frühling im Lockwitztal. 

Die Bäume blühen, und der Zug der Linie 
31 nach Kreischa ist gut besetzt - ein Früh- 
lingssonntag sorgt für regen Verkehr. 
Zwei Autofahrer mit ihren P 70 und 
„Trabant“ warten geduldig 
hinter der Straßenbahn (SGO) 


Umsetzen und viel Arbeit. 

1964, Linie 3 der Magdeburger 
Straßenbahn, Endstelle Diesdorf: Das 
Umsetzen im Gleisdreieck erforderte nicht 
nur beim Ab- und Ankuppeln und Rangieren 
einige Arbeit, natürlich mussten auch 

in den Wagen sämtliche Zuglaufschilder 
umgehängt werden. Der LOWA-Triebwo- 
gen Nummer | wurde bis 1975 eingesetzt 
Die Beiwagen sind Aufbauwagen aus den 
Jahren 1950 und 1951 (HK) 


Graues Arbeitstier. 

Vor dem Depot der Straßenbahn in 
Mühlhausen wurde 1965 der 
Arbeitstriebwagen 39 aufgenommen. 
Man beachte die Oberleitungs-Konstruktion 
über der Schiebebühne 


Lok Nummer 3. 

Bis zum Februar 1963 wurde auf Strecken der Geraer 
Straßenbahn auch Güterverkehr abgewickelt. In erster 
Linie transportierte man Kohlen vom Schmalspurbahnhof 
Gera-Pforten aus in diverse Fabriken der Stadt 
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Nach Tolkewitz. 
Noch ein ganzes Stückchen Weg hat der Zug der Linie 3 im Juni 1960 bis 
zum Straßenbahnhof Tolkewitz vor sich. Hier hält er gerade auf dem Vorplatz 
des Neustädter Bahnhofs. Den himmelblaven Skoda „Octavia” gibt es auch 


heute wieder, nur sieht er nun ganz anders aus 


Bahnhofsvorplatz Eisenach. 
Schon etwas in die Jahre gekommen ist der Eisenacher Triebwagen 40. In Gotha gebaut 1938 war er bis 1965 
mit der Nummer 88 in Erfurt gefahren. Nach der 
Einstellung des Eisenacher Betriebes 1976 wird er in seine „Geburtsstadt“ Gotha zurückkehren (SG)] 
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Fahrplan 


Gültig ab 
1.Nov. 1951 


Preis 25 Pfg. 
Verkehrsbetriebe der Stadt Dresden 


Pläne, Fahrkarten. 
Diesen recht flott aufgemachten Taschenfahrplan 
gab es 1951 in Dresden. 

Die Fahrplantabellen im Inneren waren dem des 
Reichsbahn-Kursbuches sehr ähnlich. 
Unten ein Fahrschein aus jenen Jahren mit 
aufgedrucktem Netzplan (SG) 
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Zum Stahl- und Walzwerk. 
Ein Zug der Linie 2 hält, vom Brandenburger Hauptbahnhof kommend, 


in der Hauptstraße. Fahrtziel ist die Quenzbrücke am Stahl- und Walzwerk. Alle drei Fahrzeu- 
ge wurden von Lindner in Ammendorf gebaut 
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Meißen-Jaspisstraße. 
Schon 1936 wurde der Personenverkehr bei der Meißener Straßenbahn eingestellt. 
Bis in den Dezember 1967 wurden jedoch mit diesen Lokomotiven noch Güter befördert. 
Das Bild zeigt die Lok 2 im Juli 1960 im Übergabebahnhof Jaspisstraße 


Gera, Mai 1959. 

Was für ein Straßenbahnzug! Den Triebwagen 112 hatte die MAN 1928 
geliefert. Geras Fahrzeugpark war einer der buntesten im ganzen Land, so- 
wohl was die Fahrzeuge betraf, aber auch in der Tat wegen der Farben 


Von Aufbauwagen 
und Neubauten 


Die Straßenbahnfahrzeuge 


Gerüchten zuwider ist längst 
nicht alles in Ulbrichts DDR grau 
in grau. Im Gegenteil, es gibt so 
manchen farblichen Akzent, der 
das scheinbare Einerlei wohl- 
tuend auflockert. Zu den bunte- 
sten Farbtupfern im Straßenbild 
der Städte gehören zweifellos die 
Straßenbahnwagen. Mal erstrah- 
len sie in Rot, mal in Grün, dann 
wieder sind sie zweifarbig lak- 
kiert oder tragen ein schlichtes 
weißes Kleid, dessen Grundton 
durch dezente Zierstreifen in an- 
derer Farbe hervor gehoben wird. 
Welche Farbe vorherrscht, hängt 
davon ab, wo die Wagen verkeh- 
ren. Fast jede Stadt bevorzugt ihr 
eigenes Farbschema. Beinahe 
überall sind auch Fahrzeuge mit 
vom Üblichen abweichender Lak- 
kierung anzutreffen. Ein solcher 
Wagen ist meist todsicher ein 
Fahrzeug aus der großen, fast un- 
überschaubaren Schar der Ar- 
beitswagen für unterschiedlichste 
Einsatzgebiete. Schienenreini- 
gungswagen, Schleifwagen, Fahr- 
schulwagen sind nur einige da- 
von. Mitunter begegnet man auch 
einer Elektrolokomotive; denn 
mancher Betrieb hält für besonde- 


An der Ostseeküste. 

Rostocks Triebwagen 30 mit einem 
LOWA-Beiwagen, aufgenommen im Juli 
1967 vor dem modernen 
Wagenschuppen 


re Transporte derartige Fahrzeuge 
als Zugmittel vor. Und schließlich 
gibt es auch Güterwagen, zum 
Beispiel bei der Leipziger oder 
Dresdner Straßenbahn. 

Doch nicht nur die großen Betrie- 
be besitzen solche Spezialfahrzeu- 
ge; sie sind auch in kleineren an- 
zutreffen. Die Mühlhäuser Stra- 
ßenbahn etwa transportiert regel- 
mäßig in offenen Wagen Kohlen 
zur Nervenheilanstalt in Pfaffero- 
de. Einen Exoten unter den Stra- 
ßenbahnbetrieben gibt es auch - 
die Straßenbahn in Meißen, für 
die man keinen Fahrschein lösen 
kann. Sie befördert ausschließlich 
Güter. 

Doch lassen wir die Arbeits- und 
Güterwagen beiseite und widmen 
uns ganz den wichtigsten Stra- 
ßenbahnwagen - den Trieb- und 
Beiwagen für die Personenbeför- 
derung. Die DDR hat ein schwe- 
res Erbe zu verkraften. Zwar be- 
sitzen manche Betriebe noch recht 
moderne Wagen aus der Vor- 
kriegs- oder gar Kriegszeit — Dres- 
den und Magdeburg die „Hech- 
te“, Halle große, einst geplanten 
Einheitswagen ähnelnde Vierach- 
ser, Erfurt seine Zweiachser aus 
Gothaer Produktion -, aber viele 
sind im Krieg verloren gegangen, 
und die noch betriebsfähigen sind 
überwiegend in einem jammer- 
vollen Zustand. 

Ab 1948 beginnt in den Waggon- 
fabriken Werdau und Gotha die 


Fertigung so genannter Aufbau- 
wagen. Sie entstehen überwie- 
gend auf noch verwendbaren 
Fahrgestellen im Krieg zerstörter 
oder aus anderen Gründen 
schrottreifer Fahrzeuge. Manche 
Betriebe bauen auch selbst Wagen 
auf. Die sehen mitunter recht ab- 
sonderlich aus. Immerhin schlie- 
ßen die Aufbauwagen die größten 
Lücken im Wagenpark. Die letz- 
ten von ihnen erhält 1955 die 
Naumburger Straßenbahn. Ei- 
gentlich sind die Aufbauwagen 
zu diesem Zeitpunkt bereits über- 
lebt; aber die aus Leipzig über- 
nommenen vorsintflutlichen 
Triebwagen sind in so desolatem 
Zustand, dass es notgedrungen 
zum Umbau kommt. 
Zweiachsige Neubauwagen er- 
scheinen erstmals 1950 - die be- 
kannten „Werdauer”. Auch je ein 
Prototyp eines vierachsigen Groß- 
raumtrieb- und -beiwagens ent- 
steht. Zum Serienbau kommt es 
aber nicht. Zwei Jahre später ferti- 
gen auch der VEB Waggonbau 
Gotha und der VEB Waggonbau 
Ammendorf erste Neubaufahr- 
zeuge - allerdings nur Beiwagen. 
Mit der Herrlichkeit, neue Stra- 
ßenbahnwagen in drei Werken 
bauen zu können, ist es aber bald 
vorbei. Die DDR-Planwirtschaft 
braucht die Fabrik in Werdau, um 
dort Lastkraftwagen zu produzie- 
ren, und das Ammendorfer Werk 
darf fast nur noch Liegewagen für 


die Staatseisenbahnen des „gro- 
ßen Bruders“ UdSSR herstellen. 


Der VEB Waggonbau Gotha, 
nunmehr alleiniger Hersteller von 
Straßenbahnwagen, produziert ab 
1954 Wagen einer verbesserten 
Bauart Werdau. Doch die Gothaer 
Waggonbauer haben schon einen 
ganz neuen Typ auf dem Reiß- 
brett. Da die Staatliche Plankom- 
mission dem Bau zustimmen 
muss, hilft nur ein Trick. Der Ent- 
wurf wird als Typ „ST 2 m SU“ 
deklariert (zweiachsiger Trieb- 
und Beiwagen in Meterspur für 
die Sowjetunion). Nach Fertigung 
eines Probezuges aus Trieb- und 
Beiwagen im Herbst 1956 nimmt 
das Werk die Serienproduktion 
auf, und von 1957 bis 1967 wer- 


den - mehrmals verbessert - die 
zeitlos schönen zweiachsigen 
Gotha-Wagen hergestellt. 

Die „Gothaer“ sind bald aus dem 
Straßenbild der Städte nicht mehr 
weg zu denken. 1958 liefert das 
Werk je ein Baumuster eines vie- 
rachsigen Großraumtrieb- und - 
beiwagens nach Berlin. Die Kon- 
struktion stammt vom VEB Wag- 
gonbau Ammendorf und sollte 
ursprünglich die Ausrüstung der 
Überlandlinien in Halle mit neu- 
zeitlichen Fahrzeugen ermög- 
lichen. Die stark von den Prototy- 
pen abweichenden Serienfahrzeu- 
ge werden von 1961 bis 1964 her- 
gestellt und in Berlin, Magdeburg 
und Dresden eingesetzt. 

1959 stellt der VEB Waggonbau 
Gotha wieder einen neuen Wa- 


Dresdner Sonderwunsch. 

Der Wagen 2500 war der zweite 

G 4-Prototyp aus Gotha, auf Sonderwunsch 
der Dresdner Verkehrsbetriebe mit Druck- 
knopfsteuerung an Stelle der 
Schaltradbetätigung ausgestattet. Mit die- 
ser Steuerung war man in Dresden durch 
die „Großen Hechte” vertraut (SGJ] 


gentyp vor - einen vierachsigen 
Gelenkwagen mit schwebendem 
Mittelteil. Dieser speziell auf 
Wunsch der Erfurter Verkehrsbe- 
triebe konstruierte Gelenkwagen 
wird von 1961 bis 1967 in Serie 
gebaut und gelangt auch in ande- 
ren Verkehrsbetrieben der DDR 
zum Einsatz. Den Löwenanteil an 
Wagen des Typs G 4 erhält Leip- 
zig. Zufrieden sind die Gothaer 
Waggonbauer aber keineswegs. 
Bereits 1961 erscheint ein Artikel 
im „Neuen Deutschland“, dem 
„Zentralorgan der SED“. Darin 
schreibt Chefkonstrukteur 
Herms: „Wir bauen neue Wagen, 
aber mit der alten elektrischen 
Ausrüstung“. Doch die Elektroin- 
dustrie kann der Waggonfabrik 
weder neuzeitliche Fahrmotoren 
noch moderne Fahrschalter lie- 
fern; die Staatliche Plankommis- 
sion hält sie für überflüssig. So 
werden weiter Motoren und 
Fahrschalter eingebaut, deren 
Grundkonstruktion noch aus der 
Vorkriegszeit - nämlich vom Ver- 
einheitlichungsbüro — stammt. 


Langsam aber sicher verliert der 
Straßenbahnbau in der DDR den 
Anschluss an den internationalen 
Standard. Walter Ulbricht aber 
behauptet steif und fest: „Die 
DDR hat Weltniveau“. Aber die 
Wahrheit sieht anders aus. Schon 
1959 muss die Gothaer Waggonfa- 
brik für Berlin so genannte „neu 
karossierte“ Wagen herstellen, de- 
ren erste Exemplare aus alten 
BVG-Fahrzeugen entstehen. Ulb- 
richt hat inzwischen für die gän- 
gige Praxis, aus Alt Neu zu ma- 
chen, ein „sinnreiches“ Schlag- 
wort kreiert. Das heißt „sozialisti- 
sche Rekonstruktion“. Und so 


heißen diese Wagen natürlich 
bald „Rekonstruktions-Wagen“ 
oder kurz „Rekowagen”. Äußer- 
lich den Wagen der Bauart Gotha 
ähnlich, sind sie im Grunde ein 
Rückfall in die Zeit der Aufbau- 
wagen. Schlimmer noch, im 
Gegensatz zu jenen besitzen die 
Rekowagen nicht einmal Fahrge- 
stelle. Die Laufeigenschaften sind 
dem entsprechend. Ihre Fertigung 
wird bald in das Raw Berlin-Schö- 
neweide verlagert. 


Die „Berliner Böcke” setzen den 
wenig rühmlichen Schlusspunkt 
unter den Bau von Straßenbahn- 


wagen in der DDR, denn ab 1970 
werden sie - nun als komplette 
Neubauten, aber immer noch als 
Reko-Wagen bezeichnet (schließ- 
lich gilt offiziell das Bauverbot 
durch den RGW) und in fast un- 
veränderter Bauform - auch an 
Verkehrsbetriebe außerhalb Ber- 
lins geliefert. Die letzten „Kno- 
chenbrecher“, wie man sie auch 
nennt, verlassen Ende 1975 die 
Werkhallen in Schöneweide. 1965 
entwickelt der VEB Waggonbau 
Gotha noch einen dreiteiligen, 
sechsachsigen Gelenkwagen mit 
der Typenbezeichnung G 6 auf 
der Grundlage des vierachsigen 
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Großraumwagens und des Ge- 
lenkwagens G 4. Der Zeichnungs- 
satz wird komplett fertig gestellt. 
Zum Bau kommt es aber in Folge 
der „Spezialisierung“ nicht mehr. 
Doch die Epoche der Gotha- 
Wagen ist nicht ganz zu Ende. 
1966 stellt CKD den Prototyp ei- 
nes zweiachsigen Nachbau-Trieb- 
wagens in Meterspur fertig, und 
bis 1968 entsteht in Prag eine Se- 
rie solcher Trieb- und Beiwagen 
für diejenigen Verkehrsbetriebe 
der DDR, die noch keine „Tatras“ 
einsetzen können. Der Presse- 
rummel um die „unechten Go- 
thaer“ ist groß. Den Zeitungs- 
lesern wird vorgemacht, „die 
tschechoslowakischen Freunde“ 
hätten „einige wichtige Verbesse- 
rungen an den Wagen” vorge- 
nommen. Die „Verbesserungen“ 
sind in Wirklichkeit Vereinfa- 
chungen der Konstruktion und 
Anpassungen an tschechische 
Fertigungsstandards; aber das 
nehmen die Journalisten nicht so 
genau. CKD bricht die Fertigung 
der Nachbau-Gothaer jedoch bald 
ab - die Werkhallen in Prag-Smi- 


Schluss in Klingenthal 1964. 

Im September 1966 steht der ehemalige 
Klingenthaler Triebwagen ET 198.02 in 
Plauen abgestellt. Nach der 

Einstellung des Betriebes in Klingenthal 
1964 war er sichergestellt worden. Im 
Hintergrund ein Gotha-Zweiachser 


Betriebshof Ammendorf. 

Im Mai 1966 wurde in Ammendorf der 
Arbeitstriebwagen A 2 aufgenommen. Das 
„A” steht in diesem Fall für den 
einsetzenden Betriebshof, es gab auch 
diverse andere Kürzel 


chov werden für den Bau der Ta- 
tra-Wagen benötigt. 1969 erhalten 
einige Verkehrsbetriebe nochmals 
Wagen aus Gotha, allerdings aus- 
schließlich Beiwagen. Die Staatli- 
che Plankommission der DDR hat 
dem VEB Waggonbau gestattet, 
noch vorhandene Großteile aus 
der Straßenbahnfertigung aufzu- 
brauchen. Diese Wagen sind die 
letzten Erzeugnisse, die unter 
dem Firmensignet mit den stili- 
sierten Buchstaben „W“ und „G” 
das Werk verlassen. 

1969 ist auch das Jahr, in welchem 
die serienmäßige Lieferung von 
Tatra-Straßenbahnwagen an 
DDR-Verkehrsbetriebe beginnt. In 
den Großbetrieben Dresden, Hal- 
le, Leipzig und Magdeburg ver- 
drängen die Typen T4DundB4 
D allmählich die älteren Fahrzeu- 
ge; Schwerin und Karl-Marx- 
Stadt erhalten die breiteren T3 D 
und B3D. Doch auch in den 
Klein- und Mittelbetrieben, die 
diese Fahrzeuge wegen der vor- 
handenen Gleisgeometrie nicht 
einsetzen können, soll der Wagen- 
park weiter modernisiert werden. 


Die zuständigen Staatsorgane 
und die VES-K Dresden verhan- 
deln mit dem Prager CKD-Werk 
über Entwicklung und Bau eines 
so genannten „Kurzgelenk- 
wagens“, der sowohl neuzeit- 


lichen Anforderungen entspre- 


chen als auch den Betriebsverhält- 


nissen kleinerer Straßenbahnbe- 
triebe gerecht werden soll. 

Im Frühjahr 1973 stellt CKD die 
beiden Prototypen des neuen 
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Typs KT 4D vor. Im gleichen Jahr 
stirbt mit Walter Ulbricht der 


Mann, der ein Viertel Jahrhundert 
lang die Geschicke im östlichen 

Teil Deutschlands maßgeblich be- 
stimmt hat. | 


Triebwagen 2. 

Im Juli 1959 wurde der Wagen 2 
[Weimar/SSW 1912) in 
Hohenstein-Ernstthal fotografiert. Ein Jahr 
später, im März 1960, wird der 
Betrieb hier eingestellt werden 


Und wieder der rote Stern. 

Im Juli 1971 ist der Triebwagen 307 (auch ein 
Nachkriegs-Aufbauwagen) in Karl-Marx-Stadt auf der 
Linie ] nach Siegmar unterwegs. Das Kulturhaus 

im Hintergrund trägt weithin sichtbar den roten Stern, 
der jedoch auch schon leicht lädiert ist 


Nach Wilkau-Haßlau. 
Die Linie 3 in Zwickau führte vom Hauptbahnhof 
durch die Stadt und dann über Land 

und an traditionsreichen Steinkohlenschächten 
vorüber bis Wilkau-Haßlau. Im September 1959 
entstand auf dem Überlandabschnitt dieses 

Bild des Aufbauwagens 72 Il (Gotha/LEW 1955 
auf Fahrgestell von 1926). Im Schlepp hat 

dieser einen LOWA-Beiwagen. 1975 wurde 

der Überlandbetrieb eingestellt 


Entgleist. 

Sehr früh schon wurden in Leipzig von 
engagierten Strafßenbahnern alte Fahrzeuge 
gerettet und erhalten. 1958 entgleiste der 
historische Wagen 308. An der Kurbel hatte 
damals Wolfgang Schreiner, Autor der 
meisten Bilder dieses Buches, gestanden! 
Die Kamera stets griffbereit, fotografierte er 
selbstverständlich sofort diesen seltenen 
Moment und den Menschenauflauf, um sich 
danach den Fragen der Polizei zu stellen 
Das Ergebnis war eindeutig: Schuld wor 
die miserable Gleislage, nicht etwa das 
Tempo des Fahrers mit dem alten Wagen 
der maximal nur 30 km/h schaffte! 


In der Großstadt. 

Ein Zug der BVG-Linie 4 in der Leninallee, 
Ecke Dimitroffstraße zu Beginn der 
sechziger Jahre. Der Triebwagen ist damals 
schon 50 Jahre alt, die beiden Beiwagen 
stammen aus der Ammendorfer 
Produktion von 1953 (SH) 


Linie 24. 

Diese Linie war in Halle (Saale) 
die letzte, auf der noch Beiwagen 
mit offenen Plattformen im Einsatz 
standen! Hier überquert ein Zug 
den Bahnhofsvorplatz 


An [4 


ur u 


mim 
mm 


br 


Das sächsische Manchester. 
Dieses Bild macht deutlich, wie sehr Chemnitz im Zweiten Weltkrieg gelitten hatte. Noch 1959 ist 
die gähnende Leere rings um den Zug der Linie 5 
unübersehbar, der mit dem Triebwagen 251 über krumme Schienen schwankt 


54 


55 


Ablösung. 

Ein stilreiner LOWA-Zug im Einsatz auf der 
Rostocker Linie 4, aufgenommen im 
Juni 1967. Dahinter wartet noch einer der 
Vorkriegswagen 


Hinauf nach Weißig. 

Große Strecken tangential zu den Straßenbahn- 
linien der Stadt legten die O-Busse in Dresden 
zurück. Aus Löbtau ist dieses Gespann auf der 
Höhe über dem Elbtal in dörflicher Umgebung 
angekommen (9. April 1971) 


Zwickaus Linie 2. 


Im Plauenschen Grund. im Mai 1966 wird die Linie 2 in Zwickau eingestellt. Kurz zuvor entstand dieses 
Im Mai 1974 wurde die Linie 3 nach Freital-Hainsberg eingestellt. Foto des Triebwagens 116 (geliefert aus Gotha 1955, zuerst Nummer 83) 
Georg Otte fotografierte vorher unterhalb der Begerburg (SGO) 
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Einzelstücke. 

Bei den Leipziger Ver- 
kehrsbetrieben wagte man 
sich 1956 selbst an den 
Bau eines Zuges. Heraus 
kommen sollte etwas ganz 
Besonderes: Das Gespann 
mit den Nummern 1100 
und 2100. Kaum zu glau- 
ben: Unter der Prachtka- 
rosse des Triebwagens 
stecken die Fahrgestelle al- 
ter zweiachsiger Wagen! 
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Im Saaletal. 

Von Zwätzen her strebt im Juni 1958 ein 
Zug der Jenaer Straßenbahn der Stadt 
entgegen. Der LOWA-Triebwagen Nr. 1 hat 
einen Weimarer Beiwagen und weiter den 


altertümlichen Beiwagen 14 im Schlepp 


Endstation Friedhof. 

Nicht selten waren am Stadtrand gelegene Fried. 
höfe auch Endpunkte von Straßenbahnlinien. So 
auch in Gotha: Der Triebwagen 21 hat im Juni 
1961 gerade die Endhaltestelle an der Langen- 
salzaer Straße erreicht 
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Zum Wald. 


Linien-Nummern gab es nicht in Mühlhausen. „Zum Wald“ wird der Triebwagen 82, ein ehemals 


Erfurter Wagen, fahren. Noch steht er in der Wendeschleife am Bahnhof und wartet auf Fahrgäste 


Im Mühltal. 

Eine der schönsten Jenaer Straßenbahnli- 
nien führte in das Mühltal. Im Juni 1955 
kommt von dort der Triebwagen 14 mit 
einem LOWA-Beiwagen heran 

Mit einem flotten Spurt zieht ein weinroter 


Tourist” vorüber 


Wartburg 


Dessau: Alter Berliner. 

Eindeutig einen ehemaligen Berliner kann 
man hier identifizieren: Der Dessauer 
Triebwagen 23 Ill ist der ehemalige 

BVG 5599. Das Foto entstand in den 
späten fünfziger Jahren 


„Romanische“ Fenster. 
Der im Depot Ammendorf aufgenommene Triebwagen 151 der Verkehrsbetriebe 


Halle gehörte zu einer Serie mit schönen Rundbogenfenstern 
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Bahnhofsvorplatz Mühlhausen. 
Besser als alle Worte spiegelt dieses Bild die Atmosphäre einer mittleren Stadt abseits allen großen 
Weligetriebes wider. Sommer 1963, es ist nicht allzuviel los in Mühlhausen 
Fluch oder Segen? Der alte Triebwagen 58 (Weimar 1912) wird mit seinem noch aus dem 19. Jahrhundert stammenden 
Beiwagen irgendwann losrumpeln in die Stadt. Das ist die Nachricht dieses Tages 


Baujahr 1951. In Görlitz gebaut - in Görlitz gefahren. 


Im Betriebshofgelände der Straßenbahn Nordhausen steht im Juli 1971 Zeit seines Lebens war der Triebwagen 30 in Görlitz zu Hause 
der Triebwagen 30. Er ist zu diesem Zeitpunkt exakt 20 Jahre alt. Geliefert 1927 von der dortigen Waggonfabrik, lief er bis in die siebzi- 
1951 hatte ihn LOWA in Werdau fertiggestellt ger Jahre noch als Arbeitswagen. Hier ein Bild von 1970 auf der Linie 1 


Anfangs oft Flickwerk 


Gleise und Fahrleitungen 


Ohne Gleise und ohne Fahrlei- 
tung könnte keine Straßenbahn 
fahren. Zu Ulbrichts Zeiten besit- 
zen die meisten Nahverkehrsbe- 
triebe eigene Abteilungen, die für 
die Wartung und Instandsetzung 
dieser Anlagen, aber auch für de- 
ren Neuerrichtung zuständig 
sind. Zentrale Betriebe für Gleis- 
bau und Fahrleitungsbau entste- 
hen erst in den siebziger Jahren. 
Was die Gleise anbelangt, werden 
bis Anfang der fünfziger Jahre die 
bestehenden Anlagen mehr oder 
weniger notdürftig geflickt. Das 
gilt für im Straßenplanum verleg- 
te Schienen wie für solche auf be- 
sonderem Bahnkörper in glei- 
chem Maß. Letztere gibt es aller- 
dings überwiegend auf Vorort- 
und Überlandstrecken; erst ab 
Anfang der sechziger Jahren wer- 
den Gleise auch innerhalb der 
Städte mehr und mehr abseits der 
Straßenfläche verlegt. Sinn des 
Ganzen ist es, die Straßenbahn 
vom übrigen Verkehr zu trennen 
und so die gegenseitige Behinde- 
rung von Tram und Kraftverkehr 
zu mildern bzw. weitgehend zu 
beseitigen. 


Reko-Triebwagen. 

Speziell für Berlin begann 1959 die 
Rekonstruktion älterer Fahrzeuge, die 
rein äußerlich den Gotha-Typen äh- 
nelten. Aufnahme vom April 1960 
von der Linie 49 


Auf die Möglichkeit, ihre mit 
Rillenschienen versehenen Stadt- 
strecken gründlich zu erneuern, 
müssen die Verkehrsbetriebe 
Anfang der fünfziger Jahre noch 
warten, denn die Maxhütte in 
Unterwellenborn produziert vor- 
erst nur Vignole-Schienen der 
Formen S 33 und S 49 (die Kenn- 
zahl gibt das Gewicht in kg/m 
an), die auch von der Deutschen 
Reichsbahn benötigt werden. Ril- 
lenschienen der gängigen Profile 
NP3 und NP 4 (NP bedeutet Nor- 
malprofil) werden erst Jahre spä- 
ter wieder produziert. 


So kommt es, dass mancher 
Betrieb, der zu Beginn der fünfzi- 
ger Jahre erste bescheidene 
Streckenerweiterungen vor- 
nimmt, auch für Strecken im 
Stadtgebiet normale Breitfuß- 
schienen auf Schwellen-Oberbau 
verwendet und damit ungewollt 
zum Vorreiter späterer allgemei- 
ner Entwicklung im Gleisbau 
wird. Doch gleichgültig, wie die 
Gleise verlegt werden - Gleisbau 
ist und bleibt körperliche 
Schwerstarbeit. Für Gleise im 
Straßenplanum wird zunächst 
der Unterbau angefertigt - eine 
Schicht aus Sand, dann eine aus 
Schotter, darüber kommt eine 
weitere aus Sand und feinem 
Kies. Da heißt es: Schippen, schip- 
pen, schippen! Danach werden 
die Schienen verlegt und durch 


Spurhalter miteinander verbun- 
den. Schienenzange und Brech- 
stange sind die einzigen Hilfsmit- 
tel, um die Schienen anzuheben 
und auszurichten - es sei denn, 
ein Verlegekran steht zur Verfü- 
gung. Doch solche Hebezeuge 
gibt es nur in Großbetrieben wie 
in Leipzig, und die stammen noch 
aus der Vorkriegszeit. 

Liegen die Schienen so, wie sie 
sollen, machen sich Schweißer an 
die Arbeit und verschweißen sie 
zum lückenlosen Gleis. Schließ- 
lich erfolgt der so enannte Dek- 
kenschluss. Entweder wird Pfla- 
ster zwischen den Schienen und 


neben ihnen eingebaut, oder es 
wird eine Deckschicht aus As- 
phalt hergestellt. Das „Ping, 
ping!” der Pflasterhämmer und 
Handrammen und der Lärm der 
qualmenden Teerkochmaschinen 
begleiten diesen Arbeitsgang. 
Pflastern ist anstrengend, aber 
gegenüber dem Asphaltieren im- 
mer noch angenehmer. Denn der 
heiße, flüssige Asphalt muss in 
Eimern zum Ort der Verwendung 
gebracht werden. Dann kippen 
ihn die Bauarbeiter aus und 
schmieren ihn auf den Knien hok- 
kend mit der Handbürste breit, 
bis eine ebene Fläche entsteht, im- 
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mer die Nase tief in den beißen- 
den Dämpfen. 


Der Bau von Schwellengleis ist 
indessen kaum weniger anstren- 
gend und zeitraubend. Auf der 
Tragschicht aus Schotter werden 
zunächst die Querschwellen aus 
getränktem Holz ausgelegt; da- 
nach erfolgt die Befestigung der 
Schienen mit Klemmplatten und 
Schwellenschrauben. Mehrere 
Stopfgänge schließen sich an, bei 
denen weiterer Schotter einge- 
bracht und das gesamte Gleisbett 
verdichtet wird. Von Mechanisie- 
rung auch hier keine Spur — die 


Eutritzsch. 

An der Endhaltestelle Eutritzscher Markt im 
Norden der Messestadt Leipzig steht ein 
Zug der Linie 21 mit dem Triebwagen 
1390 zur Rückfahrt in das Stadtzentrum be- 
reit. Der Triebwagen ist ein Maximum-Vie- 
rachser, umgebaut zum Einrichtungswagen 


Schottergabel ist das „Mittel der 
Wahl“. Ab Mitte der sechziger 
Jahre gibt es Bestrebungen, den 
Gleisbau zu rationalisieren. An 
die Stelle von Asphalt und Pfla- 
ster treten Betonplatten, die zwi- 
schen den Schienen und seitlich 
von ihnen verlegt werden. Doch 
der Erfolg bleibt aus - die Platten 
sind der Belastung nicht gewach- 
sen und brechen ständig. Dann 
machen die Großverbundplatten 
von sich reden - industriell gefer- 
tigte Bauelemente aus Stahlbeton, 
in welche die Schienen bereits 
eingegossen sind. Ohne Mechani- 
sierung geht nun nichts mehr - 
Großverbundplatten können nur 
mit dem Kran verlegt werden. 
Diese Platten ermöglichen zwar 
einen wesentlich schnelleren 
Gleisbau als bisher und die Arbeit 
der Gleisbauer wird leichter; doch 
die Lärmbelästigung durch die 
Straßenbahnen, die auf mit Ver- 
bundplatten ausgerüsteten Strek- 
ken fahren, nimmt stark zu, wird 
fast unerträglich. Trotzdem über- 
dauert die Großverbundplatte die 


Ära Ulbricht, und bis zum Ende 
der DDR wird sie eingebaut. Auf 
Strecken mit Schwellenoberbau 
ersetzen Betonschwellen die höl- 
zernen Schwellen. Vorgefertigte 
Gleisjoche tragen auch hier zu ra- 
tionellerer Arbeit bei. 


Doch die so dringend notwendi- 
ge Instandsetzung vieler Strecken 
unterbleibt, weil die Kapazitäten 
nur für den Neubau reichen. Wer 
in den sechziger und siebziger 
Jahren etwa die Überlandstrecken 
der Hallenser Straßenbahn be- 
nutzt, stellt mit Schrecken fest, 
dass die Gleise stellenweise fast 
im Schlamm versinken. Mangel- 
wirtschaft - am Zustand der 
Gleisanlagen wird sie nur allzu 


deutlich. Was für den Zustand 
der Gleisanlagen zutrifft, ist für 
denjenigen der Fahrleitungen 
nicht weniger typisch. In den 
Städten sind bis in die sechziger 
Jahre Einfachfahrleitungen die 
vorherrschende Bauform. Ober- 
leitungen mit Kettentragwerk 
oder wenigstens mit Beiseil- 
aufhängung sind selten und meist 
auf Überlandstrecken zu finden. 
Dort stammen sie allerdings fast 
ausschließlich noch aus der Vor- 
kriegszeit. Vielfach sind die Fahr- 


Handarbeit. 

Magdeburg 1964: Nicht nur das Abkassie- 
ren gehörte zu den Aufgaben einer Schaff- 

nerin, sondern auch das Kuppeln der Züge 
(HK) 


Baujahr 1897. 

Der Arbeitstriebwagen 106 der Görlitzer 
Straßenbahn, hier auf einem Bild vom Juni 
1960, stammte noch von der Grundausstat- 
tung der Bahn zur Eröffnung 1897 


leitungen noch an Uralt-Masten 
mit Bogenauslegern befestigt, die 
bereits zu Beginn des 20. Jahrhun- 
derts aufgestellt wurden. Oft über- 
dauern solche Methusalems die 


siebziger und sogar die achtziger 
Jahre, falls sie nicht inzwischen 
durchgerostet sind. Wenigstens 
auf den neu gebauten Strecken 
werden moderne Fahrleitungen 
mit Halb- oder Vollkettentrag- 
werk angebracht. Gleichzeitig 


entstehen neue Unterwerke - von 
Laien meist als „Trafohäuschen” 
angesehen - in beachtlicher An- 
zahl. Das lässt sich nicht umge- 
hen, denn die neuen Straßen- 
bahnwagen, die vielerorts auftau- 
chen, sind wesentlich hungriger 
auf Strom als die alten. 

Dennoch bleibt auch im Fahrlei- 
tungsbau Flickwerk vorherr- 
schend - Kupfer, aus dem die 
Fahrdrähte gefertigt werden, ist 
ein knapper Rohstoff (offiziell 
heißt es „volkswirtschaftlich 
wertvoll”) und wird anderswo 
dringender benötigt (so denn die 
Produktion von Rüstungsgütern 
als dringlich angesehen werden 
kann). J 


Lackierungsvarianten. 

Auch Schwerin bekam seine Neubaufahrzeuge, hier in Form des 
LOWA-Triebwagens Nummer 14. Mit einem sehr viel älteren Beiwagen ist er 
im Juni 1968 auf der Linie 1 unterwegs. Ein recht helles Elfenbein 
mit dunkelgrünem Zierstreifen steht ihm nicht schlecht 


Schaffner, Zahlboxen 
und Schwarzfahrer 


Die Fahrgastabfertigung 


Abfertigung umfasst bei der 
Straßenbahn viele unterschiedli- 
che Vorgänge. Dazu zählen u.a. 
die Vorbereitung der Fahrzeuge 
für den Einsatz, das Zusammen- 
stellen der Züge, die Übergabe 
des meist „Zugkarte“ genannten 
Fahrplans an den Fahrer, das Si- 
chern von Zugkreuzungen auf 
eingleisigen Strecken, aber auch 
das ordnungsgemäße Abfahren 
von den Haltestellen. Der Fahr- 
gast der vierziger und fünfziger 
Jahre wird mit letzterer streng re- 
glementierter Prozedur ständig 
konfrontiert. Denn an jeder Halte- 
stelle lehnt sich der Schaffner vor 
der Abfahrt aus der offenen 
Wagentür, schaut, ob nicht noch 
etwa ein Fahrgast auf dem Tritt- 
brett herum turnt und ruft „Fer- 
tig!” Dann betätigt er die Reißlei- 
ne für das Abfahrtssignal oder — 
so weit schon vorhanden - den 
Klingelknopf. „Bim - bam!“ echot 
es, denn der Fahrer muss den Ab- 
fahrauftrag durch Betätigen der 
runden Trittplatte oder einer elek- 
trischen Glocke bestätigen. 

Seit es keine Schaffner mehr gibt, 
ist die Verantwortung für die Ab- 


Linie 21 in Leipzig. 

Der Beiwagen 2004 mit Niederflurmittelteil 
ist im Juli 1962 hinter einem modernisierten 
Vierachser-Triebwagen der ehemaligen 
Leipziger Außenbahn auf der Linie 21 
Eutritzscher Markt - Südfriedhof im Einsatz 
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fahrt den Wagenführern allein 
überlassen. So lange es allerdings 
noch Schaffner in den Wagen gibt, 
nehmen sie den Fahrgästen 
gegenüber eine besondere Art der 
Abfertigung wahr - die Fahrgast- 
Abfertigung nämlich. Die besteht 
im Wesentlichen aus dem Kassie- 
ren des Fahrgeldes und dem Lo- 
chen oder Einreißen der Fahr- 
scheine, im Amtsdeutsch Fah- 
rausweise genannt. Schaffnerzan- 
ge, Fahrscheintasche und 
Galoppwechsler sind die unver- 
zichtbaren Utensilien dieser Tä- 
tigkeit. „So ganz nebenbei“ ruft 
der Schaffner (oder die Schaffne- 
rin; denn meist verrichten Frauen 
diese Arbeit) die Haltestellen aus, 
damit die Fahrgäste erfahren, wo 
sie aussteigen müssen. Ist der Wa- 
gen überfüllt - und das ist nicht 
selten der Fall - brüllt der Schaff- 
ner den an der Haltestelle War- 
tenden entgegen: „Zurückblei- 
ben!” Die fühlen sich dann so 
richtig „abgefertigt”. 


Immerhin setzt sich allmählich 
die Erkenntnis durch, dass der 
Fahrgast Kunde ist, und man 
spricht nicht mehr von Fahrgast- 
Abfertigung, sondern von Fahr- 
gast-Bedienung. Daher heißt der 
Oberbegriff für alle Formen des 
ab Ende der fünfziger Jahre einge- 
führten schaffnerlosen Verkehrs 
auch „Fahrgast-Selbstbedie- 
nung“. 


In der DDR ist zwar vieles durch 
Vorschriften geregelt, aber bei der 
Fahrgast-Selbstbedienung wird 
die angestrebte Einheitlichkeit 
nicht erreicht. Die Wagen sind 
recht unterschiedlich gekenn- 
zeichnet. Manchmal weist eine 
Tafel an der Stirnfront mit der 
Aufschrift „Sichtkartenwagen“ 
oder „Zeitkartenwagen” auf die 
Besonderheiten der Benutzung 
hin, ein anderes Mal ist es nur ein 
Schild mit dem Buchstaben „Z” in 
schwarzer, roter, blauer oder grü- 
ner Farbe. Beim so genannten „Z- 
System“ ist meist der Triebwagen 


den Zeitkarten-Inhabern vorbe- 
halten. Das „ZZ-System” wenden 


Breitscheidstraße. 

Der im Mai 1963 gerade aus Gotha 
angelieferte Gelenktriebwagen 167 steht 
an der Endhaltestelle Breitscheidstraße in 
Erfurt zur Fahrt auf der Linie 4 bereit. 
Wenige Schritte entfernt befand sich das 
erste Depot der Pferdebahn, dort schlug 
auch die Geburtsstunde von Erfurts 
innerstädtischem Schienenverkehr 


nur die ganz großen Betriebe, die 
hauptsächlich Drei-Wagen-Züge 
einsetzen, an. Beim „OS-System“ 
- die Fahrzeuge tragen den 
Schriftzug „OS“ und Tafeln mit 
der Aufschrift „Ohne Schaffner - 
mit Zahlbox” - kann jeder Fahr- 


N erinn 


gast einen beliebigen Wagen des 
Zuges benutzen. 

Fast überall werden genormte 
Zahlboxen verwendet, aber deren 
Platzierung ist von Ort zu Ort 
unterschiedlich - mal befinden 
sich die mit einem Handhebel 
zwecks Entnahme des Rollenfahr- 
scheins ausgestatteten Boxen un- 
mittelbar neben den Wagentüren, 
mal genau gegenüber, mitunter 


Lenkdreiachser. 


sind sie auch an einem Fahrgast- 
sitz im Wageninneren angebracht. 
Das „OS-System“ hat einen „Pfer- 
defuß“: Es ist schwarzfahrer- 
freundlich. Denn den Rollenfahr- 
schein kann man der Zahlbox ent- 
nehmen, ohne Geld hinein zu 
stecken. Welcher Kontrolleur will 
da beweisen, dass jemand nicht 
bezahlt hat? Auch andere Tricks 
wenden die notorischen Zahlmuf- 


EIf Vierachser-Triebwagen der ehemaligen Leipziger 

Außenbahn wurden zwischen 1937 und 1943 zu Lenkdreiachsern 
umgebaut. Hier der Wagen 1385 im August 1965 auf 

einem Gleis der Ringwendeanlage in der Nähe des Hauptbahnhofes 


Umbau auf Regelspur. 
Um auf der im Umbau befindlichen Linie 5 
in Karl-Marx-Stadt arbeiten zu können, hol- 
te man sich Wagen aus Berlin. Hier der Ar- 
beitsbeiwagen 1076, aufgenommen 1959 


Bis 1968. 

Im Juni 1965 schlängelt sich ein 
Gotha-Gelenkwagen auf der Linie 1 durch 
die engen Gassen zum Gothaer Markt. Die- 
se Linienführung wurde 1968 ersetzt 


Bis 1968. 

Das im Krieg völlig zerstörte Zentrum Mag- 
deburgs wurde im Stile der Berliner Stalinal- 
lee neu aufgebaut. Dort rollt im April 1963 
der Triebwagen 19 über den Breiten Weg 


fel an: Statt Mark und Pfennig 
oder Sammelkarten-Abschnitten 
finden die Zahlbox-Entleerer - so 
heißen die Arbeitskräfte, die nach 
Rückkehr der Wagen ins Depot 


die Blechkästen öffnen und die 
Einnahmen abrechnen - oft Mün- 
zen fremder Währung oder gar 
Hosenknöpfe. 
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Die erfolgreichen Schwarzfahrer 
freuen sich natürlich hämisch, 
dass sie den Verkehrsbetrieb ge- 
prellt oder, wie sie auch sagen 
„abgefertigt“, haben. Womit wir 
wieder bei der „Abfertigung“ an- 
gelangt wären — nur in gewandel- 
ter Bedeutung des Wortes. 

Weil die Einnahmen der Ver- 
kehrsbetriebe dadurch stark zu- 
rück gehen, ist dem „OS-System“ 
keine lange Lebensdauer beschie- 
den. Es weicht schließlich dem 
Entwerter-System. Doch das pas- 
siert erst nach dem Ende der Ära 
Ulbricht. J 


Straßenbahnhof Trachenberge. 
‚Anlässlich des MOROP-Kongresses in Dresden 1971 
wurden interessierten Besuchern die Türen und Tore des Betriebshofes Trachenberge geöffnet. 
Die Fahrzeugparade kann sich sehen lassen (SCH) 
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Rostock. Im April 1971. 


Zwei Rostocker Arbeitstriebwagen, vorn ein Der Zwickauer Triebwagen 110 Il (Niedersedlitz 1926) ist 
LOWA-Typ, dahinter ein älterer Wagen, aufgenommen mit einem der Mitteleinstiegsbeiwagen auf der Linie 3 nach Wilkau-Haßlau 
zu Beginn der siebziger Jahre (SG]) im Einsatz und hat gerade die Stadt im Muldental erreicht 
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„Kleiner Hecht”. 
Magdeburg bekam als zweite Stadt neben Dresden 1943/44 


(Hersteller: Niesky/Sachsenwerk Niedersedlitz) „Kleine Hechte” geliefert. 


Im April 1963 ist der Wagen 72 im Einsatz auf der Linie 4. 
Im Jahr 1971 wird man ihn ausmustern 
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Reinhardsbrunn. 

Ein Zug der Thüringer Waldbahn hält im Oktober 1965 
in Reinhardsbrunn. Der Beiwagen ist einer von drei 1942 
gelieferten Exemplaren speziell für die Waldbahn (PD) 


Spuren des Krieges. 

Im Zentrum von Gera entstand im Mai 
1959 dieses Bild der beiden Umbautrieb- 
wagen 104 (Spitzname „Panzer“, Umbau 
in eigener Werkstatt] und 26. Stein auf 
Stein entstehen die ersten neuen Wohn- und 
Geschäftshäuser, wo der Zweite Weltkrieg 
nackte Tatsachen geschaffen hatte 


Fran. \ 


bu” 


1. Mai 1966 

Während sich im Halleschen Straßenbahn- 
depot Ammendorf festlich gekleidete 
Menschen um einen frisch herausgeputzten 
Zug drängen, hat sich der Fotograf ein 
wenig entfernt und den urtümlichen Arbeits- 
wagen Nr. A 11 aufgenommen 


FE 


Pananı 


Strausberger Eisenbahn. 
Im September 1970 erreicht der Triebwagen 16 eine Haltestelle im Städtchen Strausberg. Die „Stra- 
Benbahn“ - betrieblich eine Eisenbahn - verband den weitab 
gelegenen Bahnhof mit der Stadt, obwohl parallel noch eine S-Bahnlinie bestand (PD) 
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Kaffeetrichter. 

Die Haltestelle der Erfurter Linien 4 und 5 
mit der putzigen Bezeichnung 
„Kaffeetrichter” rührt von einem Lokal 
gleichen Namens her. 

Der Triebwagen 110 passiert im Mai 1963 
die Kreuzung 
in Richtung Steigerstraße 


Umsteigen in alle Richtungen. 
Begegnungen von Bussen und 

Straßenbahnen verschiedener Spurweiten 

waren an der Zentralhaltestelle in Karl-Marx-Stadt 
möglich. An einem eisigen Wintertag 

des Jahres 1971 ist jedoch gerade nicht viel los 
(Po) 


80 


Haltestelle „Nasser Grund”. 

September 1973: Der Triebwagen 3 Il ist 

mit zwei der passenden Beiwagen (MAN/SSW 
1928) auf der Fahrt von Bad Schandau 

zum Lichtenhainer Wasserfall (PD) 


Benz 


nyoR. en arg ent 
u ARTE m ee 


1910 eröffnet. 


Zuerst fuhren Benzoltriebwagen von der Stadtbahnstation Friedrichshagen nach Schönei- Gleisbauarbeiten. 
che. 1912 wurde die Strecke verlängert bis Rüdersdorf, Am Gothaer Platz in Erfurt wird im August 1958 gebaut. Vorsich- 

1914 dann elektrifiziert. Stets waren äußerst interessante, sehr unterschiedliche Fahrzeuge tig steuert der Fahrer seinen Wagen 88 über die provisorisch ver- 
im Einsatz. Szene von 1970 aus Schöneiche mit Triebwagen 54 (PD) legten Schienen. Interessant die altertümliche Baustellenausrüstung 
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Maximum-Vierachser. 
Im Depotgelände der Strausberger Eisenbahn ist im September 1970 der 
Triebwagen 3 abgestellt. Angetrieben sind bei ihm die äußeren, großen Radsätze im Drehgestell, 
die kleineren, inneren steuern es lediglich im Gleisbogen (PD) 


Vornehme Eleganz. 

Am Postplatz in Dresden beschleunigt ein 
Zug aus Gothaer Großraum-Vierachsern 
von 1963. All diese Wagen wurden 1968 
beginnend nach Berlin weiter gegeben 


Engpass am Bahnhof. 

Die Unterführung im Kernbereich des Erfurter 
Hauptbahnhofes ist seit eh und je ein Nadelöhr. Im 
August 1958 werden dort gerade die Straßenbahn- 
schienen ausgewechselt. Während Gotha-Neubau- 
triebwagen mit Umbau-Beiwagen auf der Linie 3 

im Einsatz sind, hat am Bahnsteig 7 eine 

Elna-92er einen Personenzug zurechtrangiert 


Eingestellt 1975. 

Drei O-Buslinien besaß Leipzig in den 
Zeiten der größten Ausdehnung des Netzes 
Ende der fünfziger bis Mitte der sechziger 
Jahre. Hier der LOWA-Typ W 602 a 

als Nummer 330 mit Anhänger, 
aufgenommen im März 1960. 

1975 wurde die letzte Linie B hinaus 

nach Markranstädt eingestellt 


LOWA-Wagen für Leipzig. 
Beginnend mit der Nummer 1301 wurden 
Werdauer und später Gothaer 
LOWA-Wogen in Leipzig (in zweiter 
Besetzung] eingereiht. 

Das Bild vom September 1969 zeigt 

den Wagen 1311 für den Einsatz 

auf der Linie 30 
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Typ 29. 
Die vierachsigen und auch mit vier Fahrmotoren ausgerüsteten Triebwagen 


waren die „Flaggschiffe” der Leipziger Straßenbahn. Ab 1930 im Einsatz besaßen sie anfangs als 
typische Überlandfahrzeuge u.a. Raucher- und Nichtraucherabteile und Gepäcknetze 
Das Bild zeigt den Wagen 1002 mit zweiachsigen Niederflurbeiwagen am Messegelände 
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Erster TA4D für Magdeburg. 

1969 erhielt die Straßenbahn in Mag- 
deburg ihren ersten Tatra-Vierachser. 
Mit ihm eröffnete man sofort eine neue 
Nummernreihe ab 1001. Das Bild zeigt 
den Neuling im April des Jahres 1969, 
im typischen Magdeburger Elfenbein 
lackiert. Bis 1976 folgten weitere 184 
Exemplare 


Er) 
d: 
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Erster LOWA-Wagen für Jena. 

1951 war aus Werdau der erste neue Wagen für 
die Jenaer Straßenbahn geliefert worden. 

Er bekam dort standesgemäß die Nummer 1 [in 


zweiter Besetzung). Das Bild zeigt ihn 
im Juni 1960 an der Endhaltestelle Westbahnhof 


Wismarer in Nordhausen. 
An der Endstelle Friedrich-Naumann-Straße ist im Juni 1965 gerade 
der Nordhäuser Triebwagen 22 abgefahren 


Er entstammt einer Serie von acht Wagen, die 1934 von der Waggonfabrik Wismar 


in Zusammenarbeit mit SSW geliefert worden war 


Jugendzug. 

Den Postplatz in Dresden vor Zwinger und Hofkir- 
che überquert im Jahre 1970 der Triebwagen 1536 
mit seinen beiden passenden LOWA-Beiwagen. 

Es handelt sich dabei um den „Jugendzug 

Heinz Steyer” vom Straßenbahnhof Mickten (SCH) 


Nach Wölfnitz. 

Auf der Kesselsdorfer Straße ist ein Zug der 
Linie 8 der Dresdner Straßenbahn 

zur Endschleife Wölfnitz unterwegs. 

Die Gotha-Großraumvierachser 

machen zum Zeitpunkt der Aufnahme 1969 
schon nicht mehr den frischesten Eindruck 
($SGO) 


Eröffnet 1900. 
Passend zum architektionischen Geschmack der vorigen Jahrhundertwende 


entstand das Jugendstil-Verwaltungsgebäude des 
Elektrizitätswerkes und der dazugehörigen Straßenbahn in Nordhausen. 
Im Mai 1965 rückt der Triebwagen 25 zum Einsatz aus 
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Vielfalt ist Trumpf 


In der Stadt und übers Land 


Außer den reinen Stadtstraßen- 
bahnen gibt es noch die Über- 
landstraßenbahnen, meist nur 
kurz Überlandbahnen genannt, 
die nicht nur das Gebiet einer 
Stadt erschließen, sondern minde- 
stens zwei, oft aber mehrere Städ- 
te und Gemeinden miteinander 
verbinden. 

Überlandbahnen haben einige 
charakteristische Besonderheiten. 
Ihre Strecken sind wesentlich län- 
ger und oft „quer durch die Land- 
schaft“ verlegt. Mitunter führen 
diese Bahnen direkt an Fernver- 
kehrsstraßen oder Eisenbahn- 
strecken entlang. Der Wagenpark 
der Überlandbahnen unterschei- 
det sich nicht selten von dem der 
Stadtstraßenbahnen. Überland- 
fahrzeuge sind oft größer als übli- 
che Straßenbahnwagen und bie- 
ten mehr Platz. Besitzt ein Nah- 
verkehrsbetrieb sowohl Stadt- als 
auch Überlandlinien, unterschei- 
den sich die Überlandwagen zum 
Teil auch in ihrer Farbgebung von 
den Wagen der Stadtlinien. 

Die Züge der Stadtstraßenbahnen 
verkehren meist im Abstand we- 
niger Minuten, die der Überland- 


Im Friedrichshain. 

Die Bersarinstraße durcheilt ein 

BVG-Zug der Linie 4. Im Moment kreuzt er 
die Kochhannstraße im Stadtbezirk 
Friedrichshain (SH) 


bahnen halbstündlich oder stünd- 
lich, mitunter noch seltener. 
Schließlich unterscheidet sich 
auch die Tarifgestaltung der 
Überlandbahnen von derjenigen 
der Stadtstraßenbahnen. In der 
Stadt kann der Fahrgast meist 
zum gleichen Preis eine beliebig 
lange Strecke zurücklegen; auf 
Überlandlinien sind dagegen 
nach der Entfernung gestaffelte 
Fahrpreise üblich. Starre Grenzen 
zwischen Stadtstraßenbahn und 
Überlandbahn gibt es allerdings 
nicht, und im Laufe der Jahre ver- 
schwinden die Unterschiede im- 
mer mehr - durch Eingemeindun- 
gen ehemals selbstständiger Orte 
in die Städte, durch zunehmende 
Vereinheitlichung des Wagen- 
parks und der Betriebsführung. 
Was schließlich von den Über- 
landbahnen bleibt, ist die Tatsa- 
che, dass ein Teil von ihnen - 
etwa die Thüringerwaldbahn 
oder die Kirnitzschtalbahn - land- 
schaftlich ausgesprochen schöne 
Gebiete erschließt. Eine Fahrt mit 
ihnen wird stets zum echten Er- 
lebnis. 


Allerdings gibt es auch Über- 
landstrecken, die alles Andere als 
das bieten; denn sie führen viele 
Kilometer lang durch Einöde und 
triste Industrielandschaft. Vor al- 
lem die Überlandlinien der Stra- 
Senbahn Halle gehören in letztere 
Kategorie. 


Es gibt Nahverkehrsbetriebe, 
die ihrer geschichtlichen Entwik- 
klung geschuldet sowohl Stadt- 
als auch Vorort- und Überlandli- 
nien betreiben. Dazu gehören gro- 
ße Betriebe wie die Verkehrsbe- 
triebe in Berlin, Halle, Leipzig, 
Magdeburg und Dresden, aber 
auch kleinere wie der Betrieb in 
Gotha, welcher als „Thüringer- 
waldbahn und Straßenbahn“ fir- 
miert. Doch einige Nahverkehrs- 
betriebe wie Bad Schandau, Ho- 
henstein-Ernstthal oder Schön- 
eiche besitzen ausschließlich 
Überlandlinien. 


Die Straßenbahn Schöneiche - 
Rüdersdorf macht besonders in 
den sechziger Jahren von sich re- 
den. Sie modernisiert ihre alten 
vierachsigen Wagen mit Großtei- 
len, wie sie bei den Gotha- und 
Rekowagen Verwendung finden. 
Ergebnis sind eigenartige „Zwit- 
ter“, die sich weder als Alt- noch 
als Neubaufahrzeuge einordnen 
lassen. 

Eine Stellung zwischen Stadtstra- 
ßenbahn und Überlandbahn neh- 
men die Woltersdorfer Straßen- 
bahn und die Strausberger Eisen- 
bahn ein. Bei beiden ist die Gleis- 


länge nicht größer als bei Hinaus nach Burgau und Winzerla. 

mancher Stadtlinie, aber jeweils Typisch für die Mischung von Stadtbahn- und Überlandlinien war - und ist heute wieder - der Verkehr in Jena. 

einer ihrer Endpunkte liegt außer- Auf der Strecke hinaus nach Winzerla ist im Juni 1958 ein LOWA-Triebwagen unterwegs. Im Schlepp hat er einen aus einem Weimarer 
halb des Stadtgebietes. Triebwagen entstandenen Beiwagen und den Wagen 49, der in der Zeit 

Dass die Bahn in Strausberg nicht des Ersten Weltkrieges eigentlich einmal für die Türkei bestimmt war und in Jena „hängen blieb” 


Straßenbahn, sondern Eisenbahn 
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Monatskarte. im typischen Weinrot-Creme der 
Zehn Mark kostete 1964 die Monatskarte Reichsbahn-Triebwagen lackiert 
der Dresdner Verkehrsbetriebe. Mit ihr und trügen sie nicht das DR-Sig- 


konnte man Straßenbahnen, Busse, O-Bus- net an den Seitenflächen, käme 
se, Fähren und die beiden Standseilbahnen kaum jemand auf die Idee, sie für 
benutzen und damit weit in die Umgebung Eisenbahnfahrzeuge zu halten. 


Die Klingenthaler Überlandbahn 
erlebt gleich der Straßenbahn 

Hohenstein-Ernstthal - Oelsnitz 
das Ende der Ära Ulbricht nicht; 


der Stadt vordringen (SG) 


Die eingesetzten Personenfahr- beide Strecken werden Anfang 
zeuge allerdings sind echte Stra- der sechziger Jahre still gelegt 
ßenbahnwagen. Wären sie nicht und durch Buslinien ersetzt. = 


heißt, hat historische Gründe. Sie 
war ursprünglich eine dampfbe- 
triebene Kleinbahn und wurde 
1921 in eine elektrische Straßen- 
bahn umgewandelt. Doch nicht 
nur der alte Name ist ihr geblie- 
ben. Einige Besonderheiten erin- 
nern noch an die Zeit, als sie tat- 
sächlich eine Eisenbahn war. 
Denn das Schienenenprofil ent- 
spricht demjenigen von Eisenbah- 
nen, und die Räder der Fahrzeuge 
besitzen keine zylindrischen 
sondern konische Laufflächen. 


Bis auf eine Ausnahme liegt die 
Verantwortung für den Betrieb 
der Überlandbahnen in der Hand 
der Städte und Gemeinden, und 
diese Ausnahme ist die Strecke 
Klingenthal - Sachsenberg-Geor- 


& 


genthal. Sie gehört der Deutschen 
Reichsbahn und wird auch von 
ihr betrieben. Daher gilt hier auch 
nicht die BO Strab, sondern die 
DR-Vorschriften für den verein- 
fachten Nebenbahndienst finden 
Anwendung. 

Der Fahrplan dieser Bahn ist im 
Reichsbahn-Kursbuch zu finden, 
und der Benutzer muss eine Ei- 
senbahn-Fahrkarte zweiter Klasse 
lösen. 


Cottbus im Mai 1958. 

Ein Solotriebwagen kommt die Steigung 
vom Hauptbahnhof zur Brücke über die 
Bahngleise herauf. Die Dame im grauen Ko- 
stüm dürfte eine Bahn verpasst haben oder 
geht ganz einfach gern zu Fuß 
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„Kriegsobus”. 

Der Wagen 119 der Leipziger Verkehrsbetriebe, hier 
in einer Aufnahme vom Juni 1961, war 1944 als 
„Kriegsobus, Normgröße Il” begonnen, aber erst 
1951 fertiggestellt worden 


Bi 


Kaaır PrIeR EnmmE nne® 
«ü LIU Pi a 


FR Straßenbahn Plaue. 

z Der 1964 in Gotha gebaute Triebwagen 12 wartet im 
April 1971 im Depot Plaue auf den nächsten Einsatz 
zwischen Kirchmöser West und dem Hauptbahnhof 
Brandenburg. Das Depot gehörte früher zur selbst- 
ständigen Straßenbahn der Stadt Plauve 
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Sieben mal die Nummer 21! Durch die „Sorge“. 


Die Dessauer Eigenart, Wagennummern ausgemusterter Sorgen hatte man in Gera sicher, aber so hieß (und heißt auch heute noch) eine 
Fahrzeuge immer wieder neu zu vergeben, der Hauptgeschäftsstraßen im Zentrum der Stadt. 
führte dazu, dass es nacheinander sieben (!) Triebwagen Diese passiert 1968 ein stilreiner Gotha-Zug. Heute fahren durch die Sorge keine Straßen- 
mit z.B. der Nummer 21 gab bahnen mehr, die Strecke wurde links hinter die Gebäude verlegt (HvE) 
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Verlegt 1969. 
Direkt in Bad Schandau konnte man bis 1969 in die Züge der Kirnitzschtalbahn 
einsteigen. Probleme mit dem Autoverkehr 


erzwangen danach eine Verlegung des Ausgangspunktes in ruhigere Gefilde. 
Das Bild von 1968 zeigt regen Andrang und nicht ein einziges Auto (HvE) 


97 


7 z2,771 17 
2 zu Sertember 


entscheid „md Bar den 


14. September 1961. 

Ab 1959 wurde in Karl-Marx-Stadt 
Stück für Stück die schmalspurige Linie 5 
eingestellt und mit dem Bau 
der ersten Regelspurlinie begonnen. 
1960 ging ein Teilabschnitt in Betrieb. 
Im September 1961 kann dann der neue 
Straßenbahnbetriebshof der 
„Deutsch Sowjetischen Freundschaft” 
eingeweiht werden. Er beherbergte die 
neuen Gotha-Zweirichtungsfahrzeuge 
Natürlich waren solche Anlässe damals 
auch gut geeignet, das Volk auf Partei und 
Staat einzuschwören - gerade war „die 
Mauer” dicht gemacht worden 
Mehr als zwei Jahrzehnte sollte es dauern, 
bis der Prozess des Überganges 
von 925 mm Spurweite auf Regelspur 
in Karl-Marx-Stadt abgeschlossen war (PD) 
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Zehn Jahre später. 

Im März 1971 hat Karl-Marx-Stadt 

ca. 300 000 Einwohner, der Berufsverkehr ist 
tagtäglich enorm. Noch bewältigt die Schmal- 
spurstraßenbahn mit alten Fahrzeugen 

einen Großteil dieses Verkehrs. Hier der Wagen 
155, gebaut 1914! (PD) 
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Oberstadtlinie. 
Der Wagen 46 [MAN 1926) hält im Juni 1965 im Mühlhäuser Steinweg 
der schon damals auf Grund seines gemächlichen Verkehrs einer Art Fußgängerzone glich. Der Wagen ist 
zur Aue unterwegs, wohin man auch 
auf der beinahe parallelen Linie durch die Unterstadt gelangen kann 
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Weiße Kniestrümpfe. 

Vor dem Neustädter Bahnhof in Dresden 
hält ein Zug der Linie 11 nach Bühlau. Der 
„Große Hecht” Nr. 1722 macht einen sehr 
gepflegten Eindruck. Ebenso die zwei Mäd- 
chen mit ihren weißen Kniestrümpfen. Ob 
das auch nach dem 

Sonntagsspaziergang noch der Fall war? 


pe. : 


» 
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Hinaus nach Kreischa. 

Vielleicht führte der Ausflug hinaus in den Lok- 
kwitzgrund, wo die Linie 31 auf der für Dresden 
ungewöhnlichen Meterspur verkehrte. Das Bild 
vom Juni 1963 entstand aus der Triebwagen- 
führerperspektive kurz vor einer Ausweiche 


Flammenzeichen 


Das Ende der alten Wagen 


Was haben Flammen, unver- 
kennbar Anzeichen eines Bran- 
des, mit der Straßenbahn zu tun? 
Doch, sie haben, und das nicht 
einmal selten. Denn bei Störun- 
gen an der elektrischen Fahrlei- 
tung kommt es gelegentlich zur 
Bildung von Lichtbögen, die zur 
Ursache eines Wagenbrandes 
werden können. Schadhafte 
Schleifstücke von Stromabneh- 
mern oder durchbrennende Dach- 
widerstände bewirken oftmals 
Gleiches. Auch beschädigte Wick- 
lungen von Fahrmotoren führen 


Feuerbestattung. 
Was für eine Sonder- 
fahrt! Am 4. Februar 
1971 bringt eines der 
Leipziger „Flaggschif- 
fe”, der Triebwagen 
1012, LOWA-Beiwo- 
gen zum Verbrennen 
Ein B 1000 der Volkspo- 
lizei ist auch dabei. 
Wenig später wird alles 
vorbei sein, die einst- 
mals herbei 

gesehnten neuen Wo- 
gen werden in Rauch 
aufgehen 
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mitunter dazu, dass ein Wagen in 
Brand gerät und bald in hellen 
Flammen steht. Hin und wieder 
wird auch eine achtlos weg ge- 
worfene Zigarettenkippe zum 
Auslöser eines Wagenbrandes. Ei- 
nige Fahrgäste können es nämlich 
einfach nicht lassen, in der Stra- 
ßenbahn zu rauchen, obgleich es 
strengstens verboten ist. In jedem 
Fall muss unverzüglich mit den 
Löscharbeiten begonnen werden. 
Ob der in Brand geratene Wagen 
noch zu retten ist, hängt aller- 
dings davon ab, wie weit sich das 
Feuer schon ausgebreitet hat. 
Manchmal kann der Fahrer selbst 
den Brand ersticken - mit Sand, 
der in jedem Triebwagen mitge- 
führt wird und eigentlich dazu 
dient, bei Notbremsungen die 
Haftreibung zwischen Rad und 
Schiene zu erhöhen. Oder mit 
dem Feuerlöscher (so denn einer 
zur Hand ist; denn bis in die sech- 
ziger Jahre sind nur wenige Trieb- 
wagen mit Löschern ausgestattet) 
oder einfach, indem er einen Ei- 
mer mit Wasser über dem Brand- 
herd entleert. Der Einsatz von 
Wasser als Löschmittel bei Brän- 
den an elektrischen Anlagen 
widerspricht zwar jeglicher Vor- 
schrift, doch der Zweck heiligt be- 
kanntlich die Mittel, und ist das 
Feuer erst einmal eingedämmt, 
fragt niemand mehr danach. Brei- 
tet sich der Brand aber aus, hilft 
nichts weiter, als die Feuerwehr 


zu alarmieren. Die rückt dann mit 
„Tatü-tata” an und tut das Ihre — 
mehr oder weniger erfolgreich. So 
mancher Straßenbahnwagen wird 
durch einen Brand zerstört. Ent- 
weder wird er dann in 
monatelanger Arbeit wieder auf- 
gebaut, oder er endet auf dem 
Schrottplatz - wobei Letzteres 
weit häufiger vorkommt. 


Eine „Achillesferse” der Straßen- 
bahntriebwagen sind die Über- 
stromausschalter, auch „Automa- 
ten“ genannt. In Leipzig bei- 
spielsweise kommt es in den fünf- 
ziger und sechziger Jahren 
vermehrt zu Automatenbränden 
mit kleineren oder größeren Fol- 
geschäden an den Fahrzeugen. 
Betroffen sind fast ausschließlich 
Neubauwagen der Bauarten Wer- 
dau und Gotha, die alle Über- 
stromausschalter des Typs ÜSA 1 
vom Hersteller LEW Hennigsdorf 
besitzen. Von diesen bereiten 
wiederum die G 4-Gelenkwagen 
den meisten Kummer. Die Leipzi- 
ger Verkehrsbetriebe tauschen 
deshalb bei diesen Wagen die 
Überstromausschalter der Bauart 
LEW gegen uralte AEG-Automa- 
ten aus den zwanziger und drei- 
Biger Jahren. 

Die Ursache für das Versagen der 
LEW-Automaten und die daraus 
resultierenden Wagenbrände liegt 
aber kaum in ihrer Bauart be- 
gründet. Zweifellos sind Bedie- 


nungsfehler seitens der Fahrper- 
sonale - zu abruptes Hoch- und 
Herunterschalten und zu langes 
Fahren mit Vollstrom - dafür ver- 
antwortlich. Denn dort, wo die 
Neubauwagen feinfühlig genug 
gefahren werden, bleiben Auto- 
matenbrände die Ausnahme. 


Außer mehr oder minder zufäl- 
lig auftretenden Wagenbränden 
gibt es auch absichtlich herbei ge- 


führte. In vielen Verkehrsbetrie- 
ben bürgert es sich nämlich ein, 
ausgemusterte Wagen einfach ab- 
zubrennen. Nur das Stahlgerippe 
bleibt nach solcher Prozedur 
übrig und kann danach ohne gro- 
ßen Aufwand zerlegt werden. 
Von solcher Art verzehrenden 
Feuers bekommen Anwohner 
oder Vorübergehende meist nur 
die dunkle Rauchwolke mit, die 
unvermutet über dem Betriebshof 
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steht. Allerdings soll es sogar vor- 
kommen, dass besorgte Passanten 
wegen allzu starker Rauchent- 
wicklung die Feuerwehr rufen, 
die nach Kenntnisnahme des Ge- 
schehens unverrichteter Dinge 
abziehen muss. Die züngelnden 
Flammen, welche aus den Wagen- 
wracks aufsteigen, künden nicht 
allein von Vernichtung. Sie sind 
auch Symbol dafür, dass das Alte 
dem Neuen weichen muss. | 


Tolle Autos, alte Bahn. 

In der Cottbuser Innenstadt parken 

1958 rechts ein russischer „Pobjeda” 
(übersetzt „Sieg“) und dahinter zwei 
EMW’s aus Eisenach sowie ein F 9 (aus 
Zwickau). Der Triebwagen fährt noch mit 
Lyra-Bügel! 
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O.L. Kummer & Co. 

Der Plavener Bauwagen 16, 

hier bestens gepflegt aufgenommen im 
August 1973, stammt von 1902. 

In jenem Jahr hatte ihn die Firma Kummer & 
Co. in Niedersedlitz bei Dresden 

ins Vogtland geliefert 


AR Titat;, 
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Werbung. 
In den sechziger Jahren wurde auch in der DDR noch kräftig Reklame für diverse Produkte gemacht, später dann durch das Fehlen eben dieser 
nur noch für Partei und Staat. Der Schweriner Wagen 9 mit seiner eigentümlich, wie verpanzert wirkenden Stirnfront im Juni 1968 
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Neuankömmling. 

In der Friedrich-Naumann-Straße in 
Nordhausen steht im Juni 1965 der Wagen 
29. Es ist die vormalige Erfurter Nummer 115, 
die hierher umgesetzt wurde, um die 
verschlissenen Wismar-Wagen abzulösen 


Umbau von 1928. 

Der Görlitzer Triebwagen 17, hier im Juni 
1960 auf der Linie nach Rauschwalde, 

ist ein früher „Reko-Wagen“. 1928 wurde 
er mit verschiedenen anderen auf Fahrge- 
stellen der Nieskyer Ursprungswagen für 
Görlitz neu aufgebaut. Ein Jahr nach 
dieser Aufnahme hat auch er ausgedient 


Vierachser-Prototyp. 

Der BVG-Triebwagen 8002, 

hier aufgenommen 1968 in Köpenick, 

ist der Prototyp der Gothaer Großraum- 
vierachser. Bei der Serienausführung wurde 
z.B. die aufwändige Stirnfront (viel 
gewölbtes Glas) vereinfacht. 

Auf diesem Bild hat der 8002 schon 
Kletterpuffer, ursprünglich gab es vorn 

nur eine Aluminium-Zierstange (SGO) 


Austauschbar. 

In Görlitz hält am Platz der Befreiung 1971 
ein Zug der Linie 2. Dem Triebwagen 25 Il 
und dem Beiwagen hat man Blinkleuchten 
verpasst, die gleichen, die auch am 

311er „Wartburg“ Verwendung fanden 
(PD) 


a, Ba men - 


Zwickauer Farben. 


Im typischen Dunkelrot wurde für Zwickau der Triebwagen 80 aus Werdau 
(mit zwei weiteren) zu Beginn der fünfziger Jahre geliefert. Weitere Besonderheit: Zwei Stirnscheinwerfer. 
Etwa 1958 passiert ein Zug mit altem Beiwagen den Poetenweg 
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Betrieb in Cottbus ... 

In Insellage war in Cottbus das Empfangs- 
gebäude des Hauptbahnhofes 
errichtet worden. Im Krieg zerstört bildeten 
danach jahrelang Buden und Baracken 
ein illustres Gebäudeensemble. Im Mai 
1958 herrscht dort äußerst reger Betrieb 


... Betrieb in Halle. 

Die Aufnahme vom Mai 1966 zeigt einen 
für Halle typischen Lindner-Zug (aus dem 
Vorort Ammendorf) und unübersehbar Bau- 
arbeiten für die Umgestaltung des Bahn- 
hofsvorplatzes in ein Achsenkreuz mit 
Hochstraße 


Wilder Mann - Hainsberg. 

Quer durch Dresden und dann noch hinaus 
bis Freital-Hainsberg, direkt neben den 
Schmalspurbahnhof Coßmannsdorf, führte 
die Dresdner Linie 3. Wer hier mitfuhr, 
bekam für Pfennige eine Kennenlerntour 
von Elbflorenz und gleich noch Freital ge- 
boten. Das ganze dauerte auch reichlich 
eineinhalb Stunden. Triebwagen 203 669 
in den letzten Tagen des Bestehens der 
Linie 3 im Frühjahr 1974 

rechts die Hauptstrecke nach Freiberg 
(SGO) 


Greizer O-Bus. 
Heute fast vergessen: Zwischen Greiz 
und Elsterberg existierte einmal 
eine O-Buslinie. Am 10. September 1966 
wurde dort der erstklassig gepflegte 
Werdauer Wagen mit 

der Nummer 4 - und natürlich zusätzli- 

chem, polizeilichen Kennzeichen - aufge- 
nommen (SH] 


Berlin Ostbahnhof. 

Auf der Linie 82 ist der BVG-Triebwagen 
3324 im Jahre 1962 unterwegs, 

als er mit seinem Beiwagen vor dem 


Ostbahnhof hält (SGO) 
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Neue Strecken, volle Züge 
Straßßenbahn und 


sozialistischer Wohnungsbau 


Seit dem Ende des Zweiten Welt- 
krieges bestand auf dem Gebiet 
der späteren DDR ein akuter 
Wohnungsnotstand. Die Kriegs- 
schäden einerseits und der Zu- 
strom von Menschen, die aus den 
ehemaligen Ostgebieten vertrie- 
ben worden waren, machten 
Wohnraum knapp. Später kam 
der ständige Geld- und Material- 
mangel für den Wohnungsbau 
hinzu. Auf höhere Weisung mus- 
ste unter Aufbietung aller Kräfte 
die Industrie in Gang gebracht 
werden, um die durch die Sowjet- 
union auferlegten Reparationslei- 
stungen zu erbringen. Dadurch 
wuchs die Unzufriedenheit in der 
Bevölkerung. 


Nach der Machtübernahme 


nach ausreichend Wohnraum 
nicht nur der jungen Familien 
wurde immer dramatischer. So 
beschloss die Partei- und Staats- 
führung auf ihrem VII. Parteitag, 
das Wohnungsproblem bis 1990 
zu lösen. 


Somit waren die Weichen ge- 
stellt und in den Städten und Ge- 
meinden setzte eine rege Bautä- 
tigkeit ein. Am Rand der Groß- 
städte und in der Nähe großer In- 
dustrieanlagen entstanden riesige 
Satelliten-Wohnsiedlungen in 
Plattenbauweise. In Leipzig wur- 
de das Wohngebiet Grünau für 
100.000 Einwohner aus dem Bo- 
den gestampft. In Berlin entstand 
das größte Neubaugebiet der 
DDR - Marzahn /Hellersdorf. Er- 


em) 
4 Bew on IT 3 


furt errichtete im Norden einen 
Neubaustandort bis Gispersleben 
und im Süden bis Windischholz- 


durch Erich Honecker traten ab 
1973 sozialpolitische Maßnahmen 
in Kraft, die vor allem jungen 


Leuten den Start in das Familien- 
leben in der DDR versüßen soll- 
ten. Die Folge war ein regelrech- 
ter Babyboom. Die Forderung 


Frankfurt (Oder), Süd. 

Viele neve Strecken wurden gebaut, um 
Neubaugebiete zu erschließen. In der 
Frankfurter Wilhelm-Pieck-Straße ist die 
Endhaltestelle im August 1978 noch ein 
Provisorium. Triebwagen 35 (Baujahr 
1958) und Beiwagen 115 [Reko von 1973) 


sind im Einsatz. 
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hausen. Rostock erschloss den 
Großraum Dierkow sowie Gebie- 
te nördlich von Marienehe bis vor 
die Tore von Warnemünde. Wur- 
den die Wohnungen in aller Regel 
termingerecht fertig, fehlte es 
noch viele Jahre lang an Schulen, 
Läden, Gaststätten und über- 
haupt an jeder Art von Infrastruk- 
tur. 


Zu der gehört auch eine lei- 
stungsfähige Verkehrsanbindung. 
Oftmals war der Linienverkehr 
mit Omnibussen nur eine Not- 


Leipzig, provisorisches Gleisdreieck. 

11. Dezember 1983: Der alte Triebwagen 1451 (Bau- 
jahr 1925) glänzt wie neu, erst recht sein sehr viel jün- 
gerer Gotha-Beiwagen.Beide haben in der Plovdiver 
Straße gewendet und fahren nun zum Messegelände. 
‚Auch hier ist die Endstelle im Neubaugebiet eine 
Zwischenlösung. 


lösung. Die Fahrzeuge glichen 
vor allem im Berufsverkehr fahr- 
baren Ölsardienendosen. Drin- 
gende Abhilfe war umgehend ge- 
boten. 

Als dann noch Ende der siebziger 
Jahre die Ölkrise einsetzte, sahen 
sich die Städte mit reinem Diesel- 
busbetrieb vor nahezu unlösbare 
Aufgaben gestellt. Etwas besser 
waren die Kommunen dran, die 
im öffentlichen Nahverkehr vor- 
wiegend Straßenbahnen einsetz- 
ten. Doch auch hier bereitete der 
Parteitagsbeschluss den Verant- 
wortlichen Kopfschmerzen und 
schlaflose Nächte. Der Woh- 
nungsbau hatte Vorrang und so 
wurden auch für die Verkehrsbe- 
triebe Mittel und Material kon- 
tingentiert. 


Ein Teufelskreis! Die Bewohner 
der Neubaugebiete drängten auf 
einen leistungsfähigen Verkehrs- 
anschluss. Zu allem Übel diktier- 
ten die politischen Machthaber in 
den achtziger Jahren dem Rest 
der DDR die so genannte Berlin- 
hilfe auf. Obwohl die Verkehrsbe- 
triebe genug Probleme im eige- 
nen Haus zu lösen hatten, mus- 
sten auf „höhere Weisung“ Bau- 
brigaden und Kontingente - also 
Menschen und Material - an die 
„Hauptstadt der DDR“ abgetre- 
ten werden. Die politische Lo- 
sung jener Tage: „So wie wir heu- 
te arbeiten, werden wir morgen 
leben!“ münzte das Volk in: „So 


Betriebshof Altchemnitz. 

Im September 1973 wurde in Karl-Marx-Stadt das 
Nebeneinander des Tatra-Iriebwagens 408 mit dem 
Gotha-Wagen 819 aufgenommen. 

Letzterer wurde 1974 nach Potsdam 

weitergereicht, wo er die Nummer 106 bekam und 


1990 ausgesondert wurde. 
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Freiluft-Waschanlage. 
Schnappschuss aus dem Betriebshof 
Freiimfelder Straße in Halle (Saale) vom 
Juni 1983: Der Triebwagen 1150 wurde 
insofern etwas Besonderes, weil er nach 
dem Ende der DDR der erste Tatra war, 
der gemeinsam von AEG und Mittenwal- 
der Gerätebau modernisiert wurde. 


wie die DDR heute arbeitet, 
wird Berlin morgen leben“ um. 
Trotzdem war diese Zeit für die 
Nahverkehrsfreunde besonders 
interessant und abwechslungs- 
reich. Jedes Jahr wurden in der 
DDR mit großem Aufwand und 
sehr festlich Straßenbahn-Neu- 
baustrecken eröffnet. Zahlrei- 
che Tatra-Wagen konnten in 
dieser Zeit in Betrieb genom- 
men werden. Stückzahlen von 


nl 
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50 Neufahrzeugen und mehr 
pro Jahr in den Großbetrieben 
waren keine Seltenheit. Altfahr- 
zeuge wurden oftmals noch lan- 
ge über ihre normative Nut- 
zungsdauer eingesetzt und 
nicht wenige Wagen fanden in 
einer anderen Stadt eine zweite, 
oftmals sogar dritte Heimat. 
Interessierte Straßenbahnfreun- 
de aus dem Westen Deutsch- 
lands nutzten nicht selten die 
relativ problemlosen Einreise- 
möglichkeiten zur Leipziger 
Messe, um von hier aus noch 
„Straßenbahnbetrieb pur“ zu 
erleben. Im Westen waren ja die 


Vorkriegswagen bis auf ganz 
wenige Ausnahmen längst ver- 
schwunden. Leipzig und Karl- 
Marx-Stadt setzten diese noch 
bis 1987 bzw. 1988 im Linien- 
dienst ein. In der restlichen 
DDR dominierten zu dieser Zeit 
die LOWA- bzw. Gotha-Wagen 
und zunehmend auch die Ta- 
tras. Auch der Obus erlebte in 
dieser Zeit wieder eine beschei- 
dene Renaissance. In der DDR 
waren diese bis auf Eberswalde, 
Potsdam und Weimar restlos 
abgeschafft worden. So ordnete 
das Ministerium für Verkehrs- 
wesen Untersuchungen zu ei- 


Skoda-Obus TR 9. 

In Gera fuhr der Obus direkt über 
den Markt. Für 27 andere Städte 
gab es Projekte, die jedoch nur 
im Fall von Hoyerswerda verwirk- 
licht wurden. 


Mond und Sterne. 
Das Wappen der Verkehrsbetriebe 


in Halle an der Saale 


nem möglichen Obusbetrieb 
an. Diese fanden in 51 Städten 
statt, für 27 davon wurde der 
Obusverkehr erwogen. Doch 
lediglich in Hoyerswerda 
konnte mit Hilfe der Cottbuser 
Straßenbahn und dem Obusbe- 
trieb in Eberswalde ein Stadt- 
verkehr mit Oberleitungsbus- 
sen aufgenommen werden, lei- 
der nur fünf Jahre lang. Zwi- 
schen Suhl und Zella-Mehlis 
wurden zahlreiche Investitio- 
nen für einen Obusverkehr ge- 
tätigt - zu einem Einsatz kam 
es jedoch nicht. Ein Teil der da- 


Reserve für Stoßzeiten. 

Halle (Saale), Depot Merseburg im 
März 1973: Die Lindner-Triebwagen 
634 und 664 (Baujahr 1928) werden 
bald ausrücken, der Berufsverkehr erfor- 
dert ihren vollen Einsatz 


mals dort gesetzten Masten 


steht noch jetzt. Heute fährt der 


Obus nur noch in Eberswalde. 
Ungeachtet dessen hatten auch 
die Nahverkehrstarife dafür 
gesorgt, dass die „Beförde- 
rungsfälle“ immer an der ober- 
sten Grenze blieben. Zum 
„Spottpreis“ zwischen 15 und 
20 Pfennigen (der DDR) war 
die Einzelfahrt erhältlich. Dar- 
über hinaus wurden die Fahr- 
scheine in allen DDR-Verkehrs- 
betrieben anerkannt, wenn der 
aufgedruckte Tarif überein 


stimmte. Wenn man das mit 
den heutigen langwierigen 
Verhandlungen zum Beitritt in 
Verkehrsverbünde betrachtet, 
kann man nur schmunzeln. In 
der DDR waren diese Dinge 


„von oben” angewiesen. 


Als sich 1989 der Eiserne Vor- 
hang öffnete, gingen zigtausen- 
de DDR-Bürger in den Westen. 
Schlagartig, sozusagen über 
Nacht, hatte sich das Wohnungs- 
problem gelöst. Die Straßen- 
bahnbetriebe hatten wieder 
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Sitzplätze im Berufverkehr an- 
zubieten. Auch der Autoboom 
machte dies möglich. 


Die Beförderungszahlen aus 
DDR-Zeiten sind heute kaum 
noch vorstellbar. Zweiachser 
aus der einstigen Gotha- 
Produktion sind nur noch bei 
den Touristik-Bahnen und 
Sonderfahrten zu erleben. 
Auch die nicht modernisierten 
Tatra-Wagen gehören längst 
der Vergangenheit an. | 


Thälmannplatz in Halle (Saale). 
Im September 1982 fuhr der Triebwagen 1178 an der Spitze eines Großzuges auf der Linie 3 nach 
Trotha. Die Ortlichkeit heißt heute Riebeckplatz, die Straßenbahn fährt eine Etage tiefer. 
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Leipzig Georgiring. 
Im Einsatz auf der Linie 11 ist im September 1986 der Triebwagen 1334 (Baujahr 
1960), der bis 1978 in Dresden als 214 113 gelaufen war. 
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Zwickau Georgenplatz. 
Im Mai 1973 ist der gerade wenige Monate alte 


Reko-Iriebwagen 111 (Baujahr 1972 


im Einsatz auf der Linie 4 


) 


118 


Gotha-Wagen von 1964. 

In Jena kommt im März 1973 der Trieb- 
wagen 131 mit zwei Beiwagen auf der 
Dornburger Straße heran. Weit ist es 
nicht mehr bis zur Endstation am Holz- 
markt. 


Vor der Umgestaltung. 
Der Nordbahnhof in Erfurt markierte noch 1972 
die größte Ausdehnung des Straßenbahnnetzes 
nach Norden. In der Endschleife dort wartet der 
Triebwagen 185. Später wurde das Neubaugebiet 
Roter Berg angeschlossen, die Gleise dafür auf ei- 


Schwarz-roter Adler. ner langgezogenen Brücke über den Bahnhof hin- 
Die Fahrzeuge der Potsdamer Verkehrs- weggeführt. Der Gothaer G 4 ist übrigens als Ar- 
betriebe zierte dieses Wappen. beitstriebwagen 21] noch vorhanden. 


abahnlinie 


Eröffnung der Linie 6. 
Der 30. Oktober 1976 sieht in Karl-Marx-Stadt die feierliche Eröffnung 
der Normalspurlinie 6. An der Spitze des Großzuges fährt der Triebwagen 459. 
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Prag, Silvester 1983. 

In Praha-Smichov hat man den für Mag- 
deburg bestimmten Triebwagen 1233 
verladen, der Stromabnehmer ist bei 
diesen Transporten auf der Eisenbahn 
abmoniiert. 


Ankunft in Dresden-Reick. 

Im März 1975 ist der fabrikneue Trieb- 
wagen 222 506 aus Prag in Dresden 
eingetroffen und wird nun über Auflege- 
gleise vom Flachwagen der Eisenbahn 
gezogen. 


‚genthin 


Am Holzmarkt in Halberstadt. 
Im Juli 1988 entstand dieses Foto: Der Triebwagen 33 (Reko, Baujahr 1973) ist 
mit einem passenden Beiwagen vor der Domkulisse unterwegs. 


Brandenburg 


Nach Kirchmöser. 

In Plaue biegt ein aus Brandenburg kom- 
mender Dreiwagenzug von der Fernstra- 
Be 1 nach Kirchmöser ab. An der Spitze 
läuft der Triebwagen 150 (Prag 1967). 
Das Bild wurde am 20. September 
1981 aufgenommen. 


Sonderfahrt: Linie 124. 
In Berlin wurde am 15. August 1981 
der vierachsige Gotha-Wagen 218 032 
aufgenommen. 1962 gebaut wurde er 
exakt 30 Jahre später ausgemustert. 
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Und noch ein Jubiläum. 
17. März 1984: Der Triebwagen 2100, im Einsatz auf der Linie 43, hier in der Schleife Tabaksmühle, ist 
der 500. Tatra-Triebwagen für Leipzig. Er fährt heue noch, als modernisierter Wagen 2124 Il 
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Wanderbursche. 
Der Frankfurter Triebwagen 21 (Gotha 1968), hier aufgenommen 


im Mai 1983, noch in Gera, kurz vor seiner Umsetzung. Dort hatte er zuvor die Nummer 171 
getragen. Seine erste Station war Halle (Saale) gewesen, als Nummer 836. 
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Brandenburg, Depot Kanalstraße. 
Im September 1978 wurde im Hof des De- 
pots der Triebwagen 114 fotografiert. 
1960 in Gotha gebaut, lief er bis 1977 in 
Halle (Saale) unter der Nummer 728. 
1992 wurde er ausgemustert. 


Gründerzeitdenkmal Görlitz. 

Im Sommer 1982 postierte sich unser Foto- 
graf auf dem Brautwiesenplatz in Görlitz 
und nahm den Zug der Linie ] mit dem 
Triebwagen 8 vor der fast völlig unverändert 
erhaltenen Front prachtvoller Gründerzei- 
thäuser in Richtung Landskronstraße auf. 


Schwerin Goethestraße. 

Im Oktober 1974 kommt der Triebwo- 
gen 31 (Baujahr 1967) mit seinem Bei- 
wagen auf der Linie ] die Goethestraße 
entlang. Einige Zeit später wird er nach 
Rostock abgegeben. 
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Filmstadt Babelsberg. 

Der Potsdamer Triebwagen 101 [Bau- 
jahr 1965, davor Karl-Marx-Stadt 826) 
wartet in der Schleife Babelsberg auf 
seine Zeit zur Abfahrt. Das rote Fähn- 
chen ist „ein Beitrag zum Gelingen“ des 
1. Mai 1975. 


RR. 
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Tatra-Stadt Dresden. 
Im Oktober 1976 warten in der Schleife Niedersedlitz zwei Tatra-Großzüge der Li- 
nien 6 und 12 


127 


29 Jahre im Einsatz. 

Am 30. September 1979 war in Berlin 
der Triebwagen 218 022 auf der Linie 
86 E nach Alt Schmöckwitz im Einsatz. 
Das Foto wurde vor dem S-Bahnhof Grü- 
nau aufgenommen. Der 1963 in Gotha 
gebaute Vierachser hielt bis 1992 
durch. 
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Gothaer Gelenkzug in Potsdam. 
In der Endstelle am Bahnhof Rehbrücke 
wartet der Triebwagen 164 (Baujahr 
196 1). Aufgenommen wurde das Foto 
im August 1974, nur drei Jahre später 
wird man den Wagen in Potsdam aus 
dem Verkehr nehmen und ausmustern 


Grund zum Feiern. 

„30 Jahre Gelenkzüge in Erfurt” heißt 
das Motto im April 1989. Der Wagen 
175 (Baujahr 1964) wird im selben Jahr 
nach Nordhausen weitergegeben, läuft 
dort als Nummer 63. Bei Drucklegung 
dieses Buches ist er Ausstellungsstück in 
der dortigen „Kulturschmiede” 


Nur zur Hauptverkehrszeit. 

Die Leipziger Linie 22 E wurde nur in 
den Stoßßzeiten betrieben. Im Juni 1983 
ist der Triebwagen 1882 mit einem wei- 
teren Tatra-Wagen an der Haltestelle 


Riebeck-/Oststraße angekommen. 


Görlitz, Endstelle Rauschwalde. 
Schönes Wetter herrschte an jenem Juli- 
tag 1982, da unser Fotograf den Görlit- 
zer Triebwagen 2] (Reko, Baujahr 
1975) mit dem Beiwagen 73 (Reko 
1974) beim Umsetzen aufnahm. 
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Halberstadt. 

An der Haltestelle in der Herbingstraße 
hält im Juli 1978 der Triebwagen 41 
[Baujahr 1961) mit seinem Gothaer Bei- 
wagen. 1995 verschlug es den Triebwo- 
gen noch nach Arad, wo er 1998 ver- 
schrottet wurde. 


Dresden, Linie 1. 
In Cossebaude macht sich im März 1975 der 
Triebwagen 213 017 (Gotha 1960) mit seinen 
beiden Beiwagen auf den weiteren Weg in die 


Johannstadt. Der Triebwagen war vorher als Nr. 


812 in Karl-Marx-Stadt:gelaufen. 
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Alles neu! Alles besser? 


Über 1.000 KTAD wurden 
bis 1992 aus Prag geliefert 


Die Tatra-Werke in Prag stellten 
1973 einen vierachsigen Kurzge- 
lenktriebwagen vor, der für den 
Export in die DDR bestimmt war. 
Mit ihm war für viele mittelgroße 
Straßenbahnbetriebe und für die 
Berliner Straßenbahn (BVB) die 
überfällige Modernisierung des 
Fahrzeugparkes möglich. Insge- 
samt wurden 1.054 KT4D in den 
Osten Deutschlands geliefert (bis 
1992!). 

Die Grundlage für die Entwik- 
klung des Kurzgelenkwagens bil- 
dete der Spezialisierungsvertrag 
zwischen der DDR und der CSSR 
vom 10. Juli 1965 im Rahmen des 
Rates für gegenseitige Wirt- 
schaftshilfe (RGW). Mit diesem 
Vertrag verpflichtete sich die 
DDR zur Einstellung der Straßen- 
bahnproduktion im VEB Waggon- 
bau Gotha, der die Typen T2/B2- 
61 (Zweiachser), G4 (Gelenkwa- 
gen) und T4/B4-61 (Großraum- 
wagen) herstellte. Der 
Fahrzeugbedarf der DDR sollte 
allein mit den Erzeugnissen von 
CKD Tatra Praha gedeckt werden. 
Allerdings waren die damaligen 
Produkte aus Prag (Großraum- 


Der erste KT4D. 

Im Janvar 1975 wurde das Foto des Trieb- 
wagens 001 im Depotgelände in Potsdam 
aufgenommen. Mit den Lampen und den 
gesickten Seitenwänden unterscheidet er 
sich noch sehr von späteren Serienlieferun- 


triebwagen Typ T3) nur in Karl- 
Marx-Stadt (Chemnitz) und 
Schwerin einsetzbar. 

Für den dringendsten Bedarf leg- 
ten die Tatra-Werke 1967 und 
1968 noch eine Serie zweiachsiger 
Trieb- und Beiwagen des Gotha- 
Typs als T2D/B2D auf. Die Ab- 
wandlung des T3 auf eine Breite 
von 2,20 m (Typ T4D) mit der 
Möglichkeit des Beiwageneinsat- 
zes führte in den Großbetrieben 
Dresden, Halle (Saale), Leipzig 
und Magdeburg zu einer raschen 
Ablösung der Vorkriegs- und 
letztlich auch der Nachkriegs- 
zweiachser. Für die kleineren 
Straßenbahnbetriebe waren die 
Großraumwagen angesichts 
schwieriger Kurven- und Stei- 
gungsverhältnisse und beengter 
Innenstadtstraßen ungeeignet. 
Daher entwickelten die tschechi- 
schen Konstrukteure auf Drängen 
der DDR einen neuen Fahrzeug- 
typ. Dessen Grundanforderungen 
waren: 


M maximale Wagenbreite 2.200 
mm; 
günstige Wagenkastengeome- 
trie im Gleisbogen, um vor- 
handene Gleisanlagen befah- 
ren zu können; 

M variable Beförderungskapa- 
zität (max. 194 Personen bei 26 
Sitzplätzen und Stehplatzfak- 
tor von 0,125 m?/ Person, nach 
BOStrab vom 22. Januar 1976); 

M Bildung von Zugverbänden. 


Neue Farben in Leipzig. 

Juni 1983: Der Leipziger Triebwagen 1306 
ist gerade frisch lackiert worden. Ausgerech- 
net dieser Wagen diente 1998 als Ersatzteil- 
spender zur Restaurierung des Potsdamer 
Prototyps 001 zum Museumsfahrzeug! 


Die eigentlichen Prototypen des 
KT4 entstanden 1973 (nach einem 
Vorversuch von 1969). Die Erpro- 
bung in Prag erfolgte unter den 
Nummern 8001 und 8002, ein Wa- 
gen unternahm auch in Liberec 
(Reichenberg) Probefahrten. Bei- 
den Prototypen wurde am 29. No- 
vember 1974 in Prag die Betriebs- 
genehmigung erteilt. Gleichzeitig 
erfolgte die Abnahme der Trieb- 
wagen für die Überführung in die 
DDR zu den Verkehrsbetrieben 
Potsdam. Die Endkontrolle vor 
dem Versand durch Verantwortli- 
che der Potsdamer Verkehrsbe- 
triebe wurde am 4. Dezember 
1974, die Qualitätskontrolle durch 
die CKD fünf Tage später durch- 
geführt. Ab 9. Januar 1975 wur- 
den die Wagen nach Potsdam ge- 
liefert und unter den Nummern 
001 und 002 eingereiht. 


Bis zum 30. September 1975 
dauerte die Erprobung der Wagen 
mit ingesamt 28.000 (Tw 001) bzw. 
25.000 Kilometern (Tw 002) Lau- 
fleistung. Ab dem 9. Oktober 1975 
folgten die ersten Planeinsätze im 


Fahrgastverkehr sowohl als Ein- 
zelwagen, als auch in Doppeltrak- 
tion. 

Die gewonnenen Erkenntnisse 
flossen in die Fertigung der Null- 
serie ein, die noch im selben Jahr 
anlief. Sie unterschied sich durch 
eine glatte Außenhaut (die Proto- 
typen hatten gesickte Seitenble- 
che), runde statt eckige Schein- 
werfer und die verbesserte 
Fahrerkabinengestaltung. Insge- 
samt wurden 33 Nullserienfahr- 
zeuge für die DDR (auch 


Lwow / Lemberg erhielt zwei) 
hergestellt, die so verteilt wurden: 
Berlin 3, Leipzig 8, Erfurt 20, 
Plauen 2. 

Entgegen den ursprünglichen 
Vorgaben für den KT4D gingen 
die Wagen auch an die Großbe- 
triebe in Berlin und Leipzig. Wäh- 
rend Berlin zum Leidwesen aller 
kleineren Verkehrsunternehmen 
den KT4D in großen Stückzahlen 
bezog, blieben die Leipziger Wa- 
gen eine Einmallieferung. Die 
Messestadt bezog danach wieder 
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Tatra-Großraumwagen der Typen 
T4D/B4D bzw. ab 1988 dessen 
Nachfolger T6A2/B6A2. Be- 
sonders der Betrieb in Plauen er- 


möglichte den Test der KT4D un- 
ter topographisch schwierigen Be- 
dingungen. Die Wagen waren mit 
einer anderen Übersetzung aus- 
gerüstet. 

Der erste Erfurter KT4D wurde 
am 5. April 1976 geliefert. Am 1. 
Mai 1976 wurden die KT4D Nr. 
403 und 405 der Erfurter Ver- 
kehrsbetriebe als erste Serienwa- 


gen im Fahrgastverkehr auf der 
Linie 3 eingesetzt, anfänglich nur 
als Solowagen. Das hohe Fahr- 
gastaufkommen in Erfurt erfor- 
derte jedoch ab Juli 1976 den 
Übergang zum Traktionsbetrieb. 
In Berlin starteten die Probefahr- 
ten am 12. April 1976, allerdings 
sollte es noch bis zum 12. Septem- 
ber dauern, ehe der Linienbetrieb 
auf der „75“ begann. 

Die Erkenntnisse aus den ersten 
Einsätzen flossen in die 1977 an- 
gelaufene Serienfertigung ein. Die 
Serienwagen trugen die Typenbe- 
zeichnung KT4A2D, entschlüsselt 
„Kurzgelenktriebwagen vierach- 
sig mit 8,9 Meter Drehzapfenab- 


stand, 2,20 Meter Wagenbreite 
und Ausführung für Deutsch- 
land“. Ein freizügiger Einsatz der 
Nullserien und Serienwagen 
konnte gewährleistet werden. Bis 
Ende 1981 kamen auch die Betrie- 
be in Brandenburg (Havel), Cott- 
bus, Gera und Gotha in den „Ta- 
tra-Genuss“. Ab Werk wurden die 
Fahrzeuge einheitlich in den Far- 
ben Rot und Creme lackiert. Eine 
Ausnahme bildeten die Verkehrs- 
betriebe in Berlin (ab 1985), Gera 
und Leipzig, die ihre Hausfarben 
durchsetzen konnten. 

Die einzelnen Betriebe unternah- 
men meist schon kurz nach der In- 
betriebnahme Umbauten, zum 


Teil auch, weil die Qualität ab 
Werk schwankte. Negativ für den 
Fahrkomfort war das Fehlen von 
Schwingungsdämpfern. Zwar 
hätte der Hersteller die Wagen mit 
Stoßdämpfern ausrüsten können, 
jedoch verzichtete die DDR aus 
Devisenmangel auf diese „unnöti- 
ge Luxusausstattung” — die Tatras 
fuhren ja auch so. Als Ersatz dien- 
te in den ersten Serien ein Abfang- 
eisen, in den späteren Serien ein 
Abfangseil. In Erfurt erfolgte die 
Nachrüstung mit Stoßdämpfern 
der heimischen Industrie ab 1984; 
Gera begann damit 1986, weitere 
Betriebe zogen spätestens bei der 
Modernisierung nach. 


134 


Heck an Heck. 

In Erfurt am „Kaffeetrichter” wird gebaut. 
Im eingleisigen Pendelverkehr sind dafür 
zwei gegeneinander gekuppelte KT4D 
im Einsatz, von denen jeweils nur einer 
Fahrgäste aufnimmt. 


KT4D-Wagen kamen 1983 in Gör- 
litz, 1987 in Frankfurt (Oder) und 
Zwickau neu hinzu. Wurden sie 
bis dahin ab Werk nur mit Sche- 
renstromabnehmern geliefert, 
hielt Anfang der achtziger Jahre 
der Einholmstromabnehmer Ein- 
zug (1982 Berlin, 1983 Erfurt und 
Görlitz). In den nachfolgenden 
Lieferserien fanden beide Strom- 
abnehmertypen Verwendung. Das 
zunehmende Fahrgastaufkom- 
men auf den Innenstadtlinien 
zwang in Erfurt zur Erprobung ei- 
ner neuen Betriebsart: Am 29. Juli 
1981 verkehrten die fabrikneuen 
KT4D 471, 465 und 451 erstmals 
als Dreiwagenzug. Am 1. Dezem- 
ber 1981 wurden solche Züge auf 
der Erfurter Linie 3 für ein Jahr 
probeweise eingeführt; der erste 
Zug im Linienverkehr bestand 
aus den Wagen 451+452+453. Als 
einzige Zusatzeinrichtung wurde 
an der letzten Tür der KT4D eine 
Kontrolleuchte angebracht, um 
bei Dunkelheit sicherzustellen, 
dass sich keine Fahrgäste mehr im 
Türbereich aufhalten. Immerhin 
konnten mit einer derartigen 
Dreifachtraktion bis zu 600 Perso- 
nen befördert werden. Da sich der 


Probebetrieb bewährte, wurde 
diese Betriebsart offiziell in Erfurt 
eingeführt und bis heute ange- 
wandt. Die Cottbusser Straßen- 
bahn bestückte ihre Linie 4 nur 
von Oktober 1989 bis Anfang 1990 
mit Dreierzügen. Auch Potsdam 
testete Dreifachtraktionen (Tw 
041+037+029), ohne diese Be- 
triebsart aber im Planverkehr zu 
verwenden. 


Ein Nachteil des KT4D war die 
ausschließliche Ausführung als 
Einrichtungswagen. Dies war be- 
sonders bei Baumaßnahmen mit 
eingleisigem Betrieb und fehlen- 
den Wendemöglichkeiten gravie- 
rend. Oft konnte ein Schienener- 
satzverkehr (SEV) mit Omnibus- 
sen nur sehr schwer durchgeführt 
werden, denn es herrschte Kraft- 
stoff-, Bus- und Personalmangel. 
Nur noch wenige Verkehrsbetrie- 
be hatten Zweirichtungswagen 
der Gothaer Bauart in ausreichen- 
der Stückzahl für einen Pendel- 
verkehr. 


Leipziger Messe. 

In Leipzig ist im Herbst 1981 der Trieb- 
wagen 1301 wegen der Messe auf der 
Sonderlinie 43 im Einsatz. Sein weiteres 
Schicksal ist interessant: 1984 wurde er 
nach Berlin weiter gegeben [219 313, 
dann 9313). Seit 1999 steht er in der 
Nähe der Avus und dient der Feuerwehr 
als Havarie-Übungsobjekt. 


Im Sommer 1982 standen die Er- 
furter Verkehrsbetriebe vor die- 
sem Problem. Alle Nachkriegs- 


neubeschaffungen waren Einrich- 


tungswagen. Not macht erfinde- 
risch: Kurzerhand wurden zwei 
KT4D Heck an Heck gekuppelt. 
Hierfür wurden die Steuerleitun- 
gen und die 600-V-Starkstromlei- 
tung geändert. Die beiden Trieb- 
wagen erhielten an den Stoßstan- 
gen abnehmbare Träger mit kom- 
binierten Blink- und 
Rückleuchten. Diese Betriebsart 
fand dann in fast allen KT4D-Be- 
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trieben Anwendung. In Cottbus 
und Frankfurt (Oder) wurde ein 
Teil der Wagen mit fest installier- 
ten Rückleuchten an der Front 
ausgestattet. 

Da aber nur jeweils ein Triebwa- 
gen von den Fahrgästen benutzt 
werden konnte - der zweite fuhr 
jeweils leer mit —, suchten die Ver- 
antwortlichen in Erfurt nach einer 
weiteren Lösung zur Kapazitäts- 
steigerung. Im Zuge einer Unfall- 
instandsetzung wurde der KT4D 
405 mit einem kompletten Führer- 
stand im Heck ausgerüstet. Damit 


entstand ein unechter Zweirich- 
tungswagen mit einseitigen Ein- 
stiegen. Mit einem zweiten KT4D 
gekuppelt, stand für Baumaßnah- 
men nun ein leistungsfähiger Zug 
zur Verfügung. Trotzdem war ein 
freizügiger Einsatz aller Wagen 
immer gewährleistet. Da ab 1987 
übergangsweise ein dauerhafter 
Wendezugbetrieb notwendig 
wurde, bauten die EVB den KT4D 
434 im Zuge einer Unfallinstand- 
setzung in gleicher Weise um. Ei- 
nige Verkehrsunternehmen expe- 
rimentierten zum damaligen Zeit- 


Die Ära nach Honecker. 
In der Endschleife Marienehe steht der Ro- 


stocker Triebwagen 609. Mit dem Baujahr 
1990 markiert er den Übergang in die Zeit 
nach der Maueröffnung und nach Honecker. 


punkt mit Rückfahreinrichtungen. 
Deren großflächiger Einbau be- 
gann erst in den neunziger Jahren 
im Zuge der Tatra-Modernisie- 
rung. 

1982 stellten die Tatra-Werke die 
Prototypen KT4Dt (mit Thyristor- 
steuerung) Nr. 0014 und 0015 vor. 
1983 begann die Serienfertigung. 
Bis 1988 wurden 99 KT4Dt aus- 
schließlich für die Berliner Ver- 
kehrsbetriebe gebaut. 

Im Zuge der Typenbereinigung 
gab Leipzig seine acht Nullserien- 
KT4D 1984 nach Berlin ab. 


Allein die Fahrzeugverteilung ist 
ein Thema für sich. Der angemel- 
dete Bedarf der Verkehrsbetriebe 
konnte durch das zuständige Mi- 
nisterium für Verkehr (MfV) nicht 
gedeckt werden. So gab es verein- 
barte Fahrzeugumverteilungen, 
z.B. zwischen Erfurt und Gotha. 
Die 1976 gebauten Erfurter Wagen 
419 und 420 waren für Gotha be- 
stimmt und hatten bei Anliefe- 
rung 44 Sitzplätze (Ausführung 
Thüringerwaldbahn). Dafür er- 
hielt Gotha aus der Lieferung von 
1981 zwei KT4D in der Erfurter 
Variante mit 26 Sitzplätzen (in Go- 
tha Nr. 301 und 302). 

Den „größten Coup“ leisteten sich 
die Berliner Verkehrsbetriebe. Von 
einer für Potsdam bestimmte Se- 
rie, die aus dem Herstellerwerk 
Prag schon in Potsdam angekom- 
men war, konnte nur der Wagen 


043 entladen werden, die anderen 
wurden kurzerhand nach Berlin 
weiter beordert. 

Jedoch kamen so manche Betriebe 
mit den Anpassungsarbeiten für 
den Tatra-Einsatz nicht nach. 
Hauptproblem war hierbei die 
Steigerung der Stromversorgung 
für die Tatras. Lagen die Anfahr- 
ströme der Gotha-Züge noch bei 
350 Ampere pro Zug, benötigte 
der KT4D-Zug 1.200 Ampere (bei 
Dreifach-Traktion). 

Berlin hatte Ende der achtziger 
Jahre aufgrund mangelnder 
Stromversorgung einen Überbe- 
stand an KT4D, so dass 1989 auf 
Weisung des MfV etliche KT4D 
(zumeist Baujahre 1985 und 1987) 
nach Potsdam (80 Stück) abgege- 
ben werden mussten. „Auf dem 
kleinen Dienstweg“ erhielten 


Cottbus (219 417, als Ersatz für Tw 


9) und Gera (einen unfallbeschä- 
digten und seinen intakten Part- 
nerwagen, 219 143 und 219 144) 
KT4D aus Berlin. 

Der zunehmende Tatrawagen- 
Einsatz erforderte auch eine ver- 
stärkte Schulung des Fahrperso- 
nals. Im Jahre 1981 entwickelten 
die Erfurter Verkehrsbetriebe ei- 
nen kompakten Störungssimula- 
tor, der zeitweilig an einen KT4D 
angeschlossen werden konnte, so 
dass neben den normalen Linien- 
einsätzen auch die Möglichkeit 
bestand, mit einem Wagen zeit- 
weise Störfalle zu erproben. Der 
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Erfurter Triebwagen 473 stand 
von 1986 bis 1991 ausschließlich in 
Fahrschuldiensten, gelangte aber 
anschließend wieder in den Perso- 
nenverkehr. Ähnliche Einrichtun- 
gen fanden auch in Brandenburg 
(Havel) und Plauen Anwendung. 
Die ersten „echten“ Fahrschul- 
wagen auf Basis des KT4D bauten 
die BVB 1985 aus ihren ersten bei- 
den gelieferten KT4D. Seit 1988 
leisteten sich auch die Geraer Ver- 
kehrsbetriebe einen KT4D-Fahr- 
schulwagen. Arbeitstriebwagen 
bzw. Partywagen auf Basis des 
KT4D entstanden erst nach 1989 
in Berlin, Plauen und Potsdam. 


Fast allen Betrieben gemeinsam 
waren die mangelhaften Instand- 
haltungsmöglichkeiten infolge 
unzureichender Betriebshofanla- 
gen und Ausstattungen. Der stän- 
dige Ersatzteilmangel und die 
teils schlechte Verarbeitungsqua- 
lität hatte einen hohen Schadbe- 
stand zur Folge. Industriebetriebe 
der DDR und die Verkehrsbetrie- 
be waren letztendlich gezwungen, 
Ersatzteile selbst herzustellen. Un- 
fallwagen waren sehr willkomme- 
ne Ersatzteilspender. Auch fanden 
Scheinwerfer von Gotha-Triebwa- 
gen bzw. „Trabant“-Pkw Verwen- 
dung. Die ursprünglichen CKD- 
Rückleuchten (bis Baujahr 1985) 
wurden bald durch kleinere Vari- 
anten ersetzt. Die Ausführung der 
KT4D änderte sich ab den achtzi- 


ger Jahren leicht. So bekam der 
1981 gebaute Triebwagen 462 der 
EVB eine veränderte Außenbe- 
blechung, die ab dem Baujahr 
1982 zur serienmäßigen Anwen- 
dung kam. Ab 1985 (Meterspur- 
ausführung ab 1986) wurden 
neue seitliche Begrenzungs-, 
Blink- und Rückleuchten einge- 
baut, die das markante eckige Er- 
scheinungsbild der KT4D noch 
mehr zur Geltung brachten. Ab 
dem Baujahr 1987 erhielten die 
Führerstandsfenster zusätzliche 
Öffnungen für eine bessere Belüf- 
tung der Fahrerkabine. Von 1987 
bis 1991 unternahmen die BVB im 
KT4D Nr. 219 175 Versuche, die 
PCC-Steuerung auf Serien-Paral- 
lel-Schaltung umzubauen, aller- 
dings mit wenig Erfolg. Die Pots- 
damer Verkehrsbetriebe wieder- 
holten diese negativen Erfahrun- 
gen spät mit den zehn zuerst 
modernisierten KT4D Nr. 101 - 
110 im Jahre 1992. Die komplette 
Umstellung des Linienverkehrs 
auf den Typ KT4D erreichten Er- 
furt (1987) und schließlich nach 
der Maueröffnung Potsdam 
(1990), Cottbus (1991), Gera 
(1991) und Plauen (1992). J 


Fahrschulwagen. 

Der Erfurter Triebwagen 405 dient zur Aus- 
bildung des Fahrernachwuchses. 1985 er- 
hält er eine B-Plattform für den Pendelver- 
kehr bei Sondereinsätzen (Baustellen). 


137 


N 
/ 7 
F 


N 


Einer der ersten KT4D. 
Mit dem Baujahr 1976 ist der Leipziger Triebwagen 1301 einer der ganz frühen 
KTAD. Das Foto zeigt ihn vor dem Hauptbahnhof im Einsatz auf der Messe- 
Sonderlinie 43. 
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Thüringerwaldbahn. 
Gotha, Depot Waltershäuser Straße: Der KTAD Nummer 303, Baujahr 1981, ist 
für den Einsatz auf der Waldbahnlinie 4 zur Galopprennbahn Boxberg vorbereitet. 
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Später Auswanderer. 

Der Berliner Triebwagen 219 041, hier 
im Neubaugebiet Marzahn, war 1978 
geliefert worden. 1998 wurde er nach 

Galati in Rumänien weiter gegeben. Im 
Einsatz ist er dort unter der Nummer 58 


Berlin, Schleife Revaler Straße. 
Gleich geht es weiter für die Triebwagen 
219 002 [Baujahr 1976) und 219 131 
(1979). Der 219 002 wurde später zum 
Fahrschulwagen 724 003 umgerüstet. 


Beide Wagen wurden Ende der neunzi- 


ger Jahre nach Rumänien verkauft. 
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Nach Tallin. 

In Gera an der Haltestelle Leninstraße / 
An der Spielwiese wurde der Triebwo- 
gen 318 aufgenommen. Dieser Wagen 
(Baujahr 1983) ging im Mai 1996 nach 
Tallin 
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Auf der Linie 3. 

Ein Foto des zweiten Erfurter KT4D 

mit der Nummer 402 (Baujahr 1975) an 
der Haltestelle Melchendorfer Straße im 
Süden der damaligen Bezirkshauptstadt. 
Im Hintergrund ragen die Flutlichtmasten 
des „Georgi-Dimitroff-Stadions” (heute 
Steigerwaldstadion] heraus 
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Noch ganz neu. 
Der Triebwagen 218 (Baujahr 1987), hier 1988 beim Depot in der Bachgasse, steht 
noch in Frankfurt (Oder) im Einsatz. 
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Potsdam Kapellenberg. 


Auch der Potsdamer Triebwagen 015 (Baujahr 1979), hier aufgenommen in der Endschleife Kapel- 


lenberg (Russische Kolonie), ist 2006 als modernisierter Wagen 228 noch unterwegs. 
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Im Schatten der Großen 


Die kleinen Betriebe: 
Wartburgstadt Eisenach 


Die Wartburgstadt Eisenach ist 
seit Ende des 19. Jahrhunderts 
auch Industriestadt: 1896 begann 
die Fertigung von Automobilen. 
Zählte die Stadt im Jahr 1848 erst 
9.800 Einwohner, so waren es 1897 
schon 25.000; in der Mitte der acht- 
ziger Jahre waren es etwa knapp 
50.000. Die Eisenbahn erreichte Ei- 
senach 1847 von Halle her und 
wurde 1849 nach Bebra weiterge- 
führt. 

Schon relativ frühzeitig gab es Be- 
strebungen, die Wartburg verkehr- 
lich anzubinden. Am 19. Januar 
1882 konnte man in einer Eisen- 
bahnerzeitung lesen: 

„Wie verlautet, befindet sich ein In- 
genieur des Eisenbahnunterneh- 
mers Bachstein in Eisenach, wel- 
cher sich mit den Vorarbeiten be- 
schäftigt. Ob eine Elektrische oder 
Zahnradbahn (Dampfbahn) ge- 
baut wird, bleibt von den techni- 
schen Erörterungen abhängig.“ 
Das Projekt sah sogar den Abbruch 
eines der schönsten Baudenkmäler 
Eisenachs, des um 1200 erbauten 
romanischen Nicolaitores, vor! Es 
kam allerdings nicht zur Ausfüh- 
rung, die technischen Probleme 
waren sicherlich nicht unerheblich. 
Zwölf Jahre später wurde im Jahr 


Den Nachwuchs unterrichten. 
Zwickau, Werdauer Straße: Der Fahr- 
schul-Triebwagen 201 (Gotha 1959) 
rumpelt vor alten sächsischen Industrie- 
kulissen heran. 
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1894 ein gemeinsames Projekt der 
Firma Bachstein und des 1892 er- 
richteten Elektrizitätswerkes Eise- 
nach, einer AEG-Tochter, vorge- 
legt. Für die Streckenführung gab 
es mehrere Varianten. Trotz der 
Zustimmung des Großherzogs 
Carl Alexander von Sachsen-Wei- 
mar versagten die Vertreter der 
Stadt die Zustimmung. 

Am 26. September 1895 wurde 
zwischen dem Elektrizitätswerk 
Eisenach und der Stadtgemeinde 
der Vertrag über den Bau einer ein- 
gleisigen Straßenbahnstrecke vom 
Bahnhof nach Marienthal abge- 
schlossen. Die 1896 beginnenden 
Bauarbeiten wurden Ende Juli 1897 
beendet. Am 1. August 1897 wurde 
die eingleisige meterspurige Strek- 
ke zwischen dem Thüringer Bahn- 
hof (heute Hauptbahnhof) und 
Marienthal eröffnet. Die 3,3 km 
lange Strecke hatte Ausweichen 
am Karlsplatz, in der Marienstraße, 
an der „Phantasie“ und der End- 
stelle. Die maximale Neigung be- 
trug 1:19. 

Fünf Triebwagen und vier Som- 
mer-Beiwagen standen zur Verfü- 
gung. Wagenhalle und Werkstatt 
befanden sich in der Helenenstra- 
ße, mit eingleisiger Anschlussstrek- 
ke vom Karlsplatz über Nicolai- 
straße und Sommerstraße. Die Be- 
triebsführung oblag dem E-Werk. 
Der Fahrpreis betrug 10 Pfennig, in 
Zahlkästen zu errichten. In den 
Sommermonaten übernahmen 


Vier Monate nach der Stilllegung. 
In Eisenach ist im April 1976 die Verschrot- 
tung des Beiwagens 31 im Gang. Er war 
1930 gebaut worden und bis 1961 in Er- 
furt, zuletzt unter der Nr. 225, gelaufen. 


sonn- und feiertags Schaffner das 
Kassieren. 

Am 16. Juni 1909 wurden die ersten 
Erweiterungen vom Karlsplatz zur 
Kasseler Straße / Frankfurter Straße 
und von der Katharinenstraße in 
die Kasernenstraße, abzweigend 
über Mühlhäuser Straße bis zum 
Friedhof, in Betrieb genommen. 
Nach Fertigstellung der Straßen- 
unterführungen der Eisenbahn- 
strecken nach Meiningen und Ful- 
da/Kassel (im Zuge der Kasseler 
Straße) konnte am 15. November 
1910 der Abschnitt Frankfurter 
Straße - Eingang Westbahnhof in 
Betrieb genommen werden. Der 
Wagenpark wurde zur Bedienung 
des nun erweiterten Netzes um die 
Triebwagen 10 - 16 erweitert. 

Nach den Ausbauten in westlicher 
Richtung folgte mit der Inbetrieb- 
nahme des eingleisigen Streckenab- 
schnittes vom Hauptbahnhof in die 
Weimarische Straße bis vor die 
Hörselbrücke am 19. Juni 1913 die 
Ausdehnung des Netzes in öst- 
licher Richtung. 


Im Jahr 1922 übernahm die Stadt 
die Aktienanteile am E-Werk und 
an der Straßenbahn. Die Inflation 
ging nicht spurlos vorüber, denn 


vom 1. Oktober 1922 bis 11. Mai 
1924 musste der Betrieb ruhen. 
Trotz der wirtschaftlich schwieri- 
gen Situation erfolgten Modernisie- 
rungsarbeiten. Bei den Triebwagen 
wurden die Plattformen geschlos- 
sen. Der Abzweig der Friedhofsli- 
nie von der Katharinenstraße wur- 
de aus der Kasernenstraße in die 
Hospitalstraße verlegt. Am 1. Sep- 
tember 1925 konnte die eingleisige 
Verlängerung der Friedhofslinie bis 
zum Krankenhaus dem Verkehr 
übergeben werden. Das Strecken- 
netz hatte nun mit 7,54 km seine 
größte Ausdehnung erreicht. 

Der Neubau einer fünfgleisigen 
Wagenhalle und einer eingleisigen 
Werkstätte an der Sommer-/ Ufer- 
straße wurde am 1. August 1929 in 
Betrieb genommen; die alten Be- 
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triebsanlagen in der Helenenstraße 
wurden aufgegeben. Im gleichen 
Jahr kamen sechs neue Triebwagen 
von der Waggonfabrik Gotha zum 
Einsatz - es sollten die letzten Neu- 
baufahrzeuge bis zur Betriebsein- 
stellung 1975 bleiben. 

Für den versuchsweise am 2. Janu- 
ar 1930 eingeführten Fünf-Minu- 
ten-Takt waren zusätzliche Wei- 
chen eingebaut worden. Der erhoff- 
te Fahrgastzuwachs blieb aus, so 
dass ab 1. Oktober 1931 wieder alle 
zehn Minuten gefahren wurde. 

Im Jahr 1936 begannen Projektar- 
beiten zur Umstellung auf Obusbe- 
trieb. Dadurch sollten nicht nur die 
Rentabilität verbessert, sondern 
auch neue Anschlüsse hergestellt 
werden, z. B. zu den im Norden der 
Stadt errichteten Kasernen. Das 


Projekt kam aber nicht zur Ausfüh- 


rung. 

Dafür wurde am 1. Juli 1939 die 
erste Stadtomnibuslinie zwischen 
Hauptbahnhof und Westbahnhof 
mit drei Omnibussen eröffnet — 
kriegsbedingt musste sie bereits am 
30. November 1939 wieder einge- 
stellt werden. Die Mariental-Linie 
der Straßenbahn wurde 1943 um 
einen halben Kilometer zur „Phan- 
tasie” verkürzt. Durch einen Luft- 
angriff wurden am 11. September 
1944 große Teile der Depotanlagen 
und diverse Fahrzeuge zerstört. Bis 
zum 6. Juli 1945 musste der Stra- 
ßenbahnbetrieb ruhen. Mit stark 
eingeschränktem Fahrplan (mon- 
tags bis samstags) wurde der Ver- 
kehr am 7. Juli 1945 wieder aufge- 
nommen. 


Moderner Streckenausbau. 

Das Liniennetz der Straßenbahn in Plauen 
im Vogtland maß vor 1970 gerade einmal 
knapp 14 Kilometer. Im Gegensatz zu Eise- 
nach wurde dort jedoch großzügig ausge- 
baut. 


Mit dem 1. Januar 1950 wurde 
der Verkehrsbetrieb vom E-Werk 
getrennt, dem KWU (Kommunales 
Wirtschaftsunternehmen) zugeord- 
net und mit dessen Auflösung am 
1. März 1951 als VEB (K) Städti- 
scher Verkehr selbstständig. Die 
umgestalteten Verkehrsanlagen auf 
dem Karlsplatz, mit einer verän- 
derten Gleisanlage und zwei Halte- 
stelleninseln, konnten am 15. De- 
zember 1950 dem Verkehr überge- 
ben werden. 

Eine neue Endweiche mit Abstell- 
gleis am Krankenhaus (29. Septem- 
ber 1951) ermöglichte den Einsatz 
von Beiwagen auf der Linie Kran- 
kenhaus - Langensalzaer Straße, 
vorerst in den Spitzenzeiten, ab 
1957 ganztätig. 

Ab 5. Juni 1955 wurden Omnibus- 
ausflugslinien zur Wartburg und 
zur „Hohen Sonne” eingerichtet, 
und am 8. November erfolgte die 
Eröffnung der ersten bleibenden 
Stadtomnibuslinie Hauptbahnhof — 
Hofferbertaue. 

In den Jahren 1956 - 1958 wurde 
neuerlich die Umstellung auf Obus 
untersucht. Geplant war ein zwei- 
spuriges Streckennetz von 12,3 km 
Länge zur Erschließung der West- 


und Nordstadt. Aus technischen 
und ökonomischen Gründen wur- 
de das Projekt zurückgestellt. 
Bedingt durch den schlechten Zu- 
stand der Gleisanlagen und eine 
höhere Auslastung nur in den Som- 
mermonaten wurde am 3. Februar 
1958 der Streckenabschnitt Karl- 
splatz - Marienthal durch eine am 
Hauptbahnhof beginnende Omni- 
buslinie ersetzt. Schritt für Schritt 
wurde aber das restliche Gleis- und 
Fahrleitungsnetz erneuert. 


Der Wagenpark erfuhr in den Jah- 
ren 1954 - 1965 eine Verjüngung 
durch Übernahme gebrauchter 
Triebwagen (Baujahr 1938) und Bei- 
wagen (Baujahre 1930/33) aus Er- 
furt. Wegen des relativ großen 
Achsstandes von 3.200 mm musste 
die Schiebebühne vor der Wagen- 


halle und der Werkstatt in den 


sechziger Jahren durch eine Wei- 
chenstraße ersetzt werden. Die ver- 
einfachte Fahrgastabfertigung ohne 
Schaffner (OS) kam ab 3. Juli 1967 
auf der Linie Westbahnhof - Lan- 
gensalzaer Straße (Einzel-Triebwa- 
gen) und ab 15. Januar 1968 auf der 
Linie Krankenhaus - Oststadt (Ein- 
zel-Triebwagen bzw. führende 
Triebwagen) zur Anwendung. 

Eine klare Entscheidung zur Ent- 
wicklung des Stadtverkehrs wurde 
immer dringlicher. Untersuchun- 
gen der Forschungs- und Entwik- 
klungsstelle der Hauptverwaltung 
des Kraftverkehrs in Dresden hat- 
ten 1967 eine Umstellung auf Om- 
nibusbetrieb empfohlen. So wurde 
bereits beim Neubau der Hörsel- 
brücke auf einen Gleiseinbau ver- 
zichtet und ab 21. Januar 1969 die 
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Endstelle vom Krankenhaus bis 
vor die Amsdorfstraße zurückge- 
nommen. 


Am 16. Juli 1975 beschloss die 
Stadtverordnetenversammlung, 
die beiden Straßenbahnlinien West- 
bahnhof - Langensalzaer Straße 
und Oststadt - Mühlhäuser Straße 
mit dem 31. Dezember 1975 auf 
Omnibusbetrieb umzustellen. Ab 
diesem Datum fuhren hier die Bus- 
linien 1 und 2, auch die restlichen 
Buslinien trugen von diesem Tag 
an Liniennummern (3, 4, 5 und 6). 


Die Eisenacher Straßenbahn war 
somit der einzige städtische Be- 
trieb, der während der Ära Honek- 
ker stillgelegt wurde. 1977 ereilte 
dieses Schicksal auch die meterspu- 
rige Lockwitztalbahn Niedersedlitz 
-Kreischa, doch diese war als Linie 
31 nur ein - zwar relativ selbststän- 
diger - Bestandteil der Straßen- 
bahn Dresdens. 

Alle anderen Betriebe mit ähnlich 
bescheidener Netzausdehnung un- 
ter zehn Kilometern (Stand 1973) 


in: 

MB Dessau (9,7 km), 

EM Bad Schandau (8,3 km), 

M Strausberg (8 km), 

M Gotha (7,1 km, Stadtnetz ohne 
Thüringerwaldbahn), 

EB Woltersdorf (5,6 km), 

MB Naumburg (5,3 km), 

EM Nordhausen (4,0 km) 

erlebten noch die Wiedervereini- 

gung. J 


YRO} Campingschau NO}Z 


EN —,; u 


Triebwagen 40 (Baujahr 1938). 
Linksverkehr an der Haltestelleninsel am Eisenacher Marktplatz, der vormals Erfurter Triebwagen 88 kommt 
aus der Karlstraße heran. Was wohl die HO-Campingschau bietet? 
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Eisenach, Depot Uferstraße. 
Wenige Wochen vor der Stilllegung des Eisenacher Straßenbahnbetriebs haben die Mitarbeiter im 
Herbst 1975 noch einmal eine Parade ihrer Fahrzeuge inszeniert. Die Fassade zeugt noch immer vom 
Luftangriff von 1944! 
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Achtung Baustelle!. 
‚Am Südausgang des Hauptbahnhofes in Görlitz wird im Mai 1974 gebaut. Im 
Schritt passiert der Triebwagen 24 (Baujahr 1926) die neu verlegten Gleise. 
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Schmalspur 925 mm. 

Ein kleiner Betrieb war derjenige in 
Karl-Marx-Stadt nicht. Aber in die Ara Honek- 
ker fiel der Rückbau des schmalspurigen Anteils 
bis auf Null. Ahnlich wie bei den Kleinbetrie- 
ben wurde in den 925-mm-Bereich nicht mehr 
groß investiert, gab es überhaupt keine neuen 
Fahrzeuge. September 1973: In der Endschlei- 
fe Ebersdorf wartet der Triebwagen 223 [Bau- 
jahr 1928). Zwei Jahre später wird man ihn 
noch umzeichnen in 323, und 1979 in den Ar- 
beitstriebwagen 1323 umbauen 


Karl-Marx-Stadt, Linie 8. 

Im September 1973 sind es nur noch zwei 
Jahre bis zur Stilllegung der Linie 8 nach 
Ebersdorf. Im Einsatz ist Triebwagen 203 
[Baujahr 1928) 


Frankfurt (Oder) 


Mai 1973: In der Oderallee am Stadio lassig 


gepflegte Triebwagen 60 (Baujahr 1936). Er blieb bis in unsere Tage erhalten. 
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Mühen des Alltags 


Die Politik der kleinen Schritte: 
Das Beispiel Rostock 


1904 fuhr in Rostock die erste 
elektrische Straßenbahn. Zuerst 
wurden drei, ab Mitte der zwan- 
ziger Jahre vier Linien bedient. 
Aus dem Jahr 1926 stammen auch 
die für Rostock typischen sechs 
großen, noch mit offenen Plattfor- 
men aus Wismar gelieferten 
Triebwagen. 

Zum Ende des Zweiten Weltkrie- 
ges wollte die sowjetische Besat- 
zungsmacht den kompletten Be- 
trieb als Reparation abtranspor- 
tieren lassen; Gleise, Anlagen und 
Fahrzeuge. In dieser Situation 
war es vielleicht ein Segen, dass 
der Straßenbahnbetrieb im April 
1944 kommunalisiert worden war. 
Es gelang den Kommunalpoliti- 
kern, die Besatzungsoffiziere da- 
von zu überzeugen, dass für den 
Wiederaufbau der schwer zerstör- 
ten Stadt auf die Straßenbahn 
nicht verzichtet werden konnte. 
Ab 13. August 1945 konnte der 
Betrieb auf der Linie 1 zwischen 
Hauptbahnhof und Parkstraße 
und auf der Linie 2 zwischen 
Hauptbahnhof und Reutershagen 
eingeschränkt für je zwei Stunden 
vor- und nachmittags wieder auf- 
genommen werden. 


Pendelverkehr. 

Im Oktober 1973 sind in Rostock auf der Li- 
nie 11 Bauarbeiten nötig. Ein Beiwagen mit 
zwei Triebwagen bildet das Gespann für den 
Pendelverkehr. Der Triebwagen 37 ist eben 
aus jenem Jahr 1973 und somit nagelneu. 
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Ab Oktober konnte im Zehn-Mi- 
nuten-Takt, ab Ende November 
ganztägig gefahren werden. 

Zu dieser Zeit verfügte Rostock 
über 26 Trieb- und 22 Beiwagen. 
Ab Februar 1946 fuhr die Straßen- 
bahn bereits alle siebeneinhalb 
Minuten, und vom Herbst 1946 
an wurde auf der Strecke Haupt- 
bahnhof - Neuer Friedhof die Er- 
gänzungslinie 11 im 15-Minuten- 
Takt betrieben. Mit 24 Millionen 
Fahrgästen wurde 1946 ein neuer 
Beförderungsrekord aufgestellt. 
Ein Jahr später waren es bereits 37 
Millionen Personen. Dem steigen- 
den Bedarf begegnete man durch 
Übernahme der auf Normalspur 
umgespurten Fahrzeuge der vor- 
maligen Strandbahn Warnemün- 
de - Markgrafenheide. 

Weil es in dem damals noch we- 
nig bedeutungsvollen, aber durch 
Ausgebombte und Flüchtlinge 
angewachsenen Siedlungsgebiet 
Dierkow infolge der Kriegsverlu- 
ste an Fahrzeugen keinen Omni- 
busanschluss mehr gab, sollte der 
Stadtteil durch eine Straßenbahn 
erschlossen werden. Schienen ge- 
wann man teils von der aufgelas- 
senen Strandbahn, teils vom 
zweiten Gleis in der Hamburger 
Straße. Die Arbeiten zogen sich 
von 1946 bis 1948 hin. Am 2. Juli 
fand die Eröffnungsfahrt der 
Linie 4 vom Steintor nach Dier- 
kow West statt. Auch die Linien- 
nummer 3 kam wieder zu Ehren. 


Preisgekröntes MMM-Objekt. 

Der Hallesche Zweirichtungs-Triebwagen 
901 war in eigener Werkstatt als MMM-Ob- 
jekt (Messe der Meister von morgen) aus ei- 
nem Standard-T4D umgebaut worden. 


Nachdem 1950 aus Wismar drei 
neue Triebwagen geliefert wor- 
den waren, wurde ab April 1950 
der Straßenbahnverkehr zum 
Weißen Kreuz wieder aufgenom- 
men, der im folgenden Monat bis 
zur Eisenbahnbrücke Tessiner 
Straße verlängert wurde. Der ur- 
sprünglich vorgesehene Ausbau 
zum Schweizerhaus kam nicht 
mehr zustande, weil inzwischen 
genug Busse zur Verfügung stan- 
den. 

Im Jahr 1951 wurde die Linie 4 bis 
zum Gehlsdorfer Kirchplatz ver- 
längert. Das Rostocker Straßen- 
bahnnetz hatte für die nächsten 
25 Jahre seine größte Ausdehnung 
erreicht. 

In den Jahren bis 1956 wurden zu- 
nächst aus Werdau und später aus 
Gotha 14 Triebwagen und 26 der 
Einheitstypen ET50/EB50 bzw. 
ET54/ EB54 beschafft. Damit war 
ein guter Standard erreicht. Mit 
diesem Fahrzeugbestand ließ sich 
in den Spitzenverkehrszeiten auf 
den Linien 1/11 und 2 ein Sechs- 
Minuten-Takt herstellen. Der 
wachsende Bestand - es waren 
noch fünf gebrauchte Triebwagen 
aus Leipzig hinzugekommen — 
machte in den fünfziger Jahren 


den Bau eines neuen Betriebsho- 


fes in der Hamburger Straße er- 
forderlich, der ab 1956 genutzt 
werden konnte, wenn auch vieles 
wegen Geld- und Materialman- 
gels provisorisch war. 

Der Umgestaltung der alten Han- 
sestadt zur sozialistischen Be- 
zirkshauptstadt mit dem Bau der 
Langen Straße Ende der fünfziger, 
Anfang der sechziger Jahre folgte 
auch die Straßenbahn, die hier ein 
besonderes Gleisbett auf Schotter 
erhielt. Ab Jahresende 1961 folg- 


153 


ten entsprechende Gelenktrieb- 
wagen des Typs G4-61 aus Gotha. 
Mit laufend neuem Zugang präg- 
te dieser Fahrzeugtyp das Stra- 
ßenbild in Rostock, zumal die al- 
ten Fahrzeuge, für die ohnehin 
keine Ersatzteile mehr zu beschaf- 
fen waren, nach und nach ausge- 
sondert wurden. 


Der tägliche Betrieb litt am DDR- 
typischen Materialmangel ebenso 
wie am Fehlen von Arbeitskräf- 
ten. Zeitweise waren 90 Prozent 


aller Fahrer Frauen! Die Lösun- 
gen waren zwar westlich wie öst- 
lich des Eisernen Vorhangs letzt- 
lich sehr ähnlich, aber die Ur- 
sachen doch höchst unterschied- 
lich: Während ab Ende der 
sechziger Jahre in der Bundesre- 
publik Deutschland finanzielle 
Engpässe die Verkehrsunterneh- 
men zur Umstellung auf schaff- 
nerlosen Betrieb zwangen, war es 
in der DDR der leergefegte Ar- 
beitsmarkt. 

In Rostock lässt sich diese 
Entwicklung recht amüsant ver- 
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Tag der Republik 1976. 
Leipzig-Reudhitz, 7. Oktober 1976: Im älte- 
sten Straßenbahnbetriebshof Deutschlands 
wird der 1.500. Tatra-Wagen für die DDR 
übergeben. Der Wagen 1792 verließ Leip- 
zig 1998 nach Nordkorea, der Betriebshof 
wurde abgerissen. 


folgen: Erst fuhr nur der Triebwa- 
gen, dann auch der erste Beiwa- 
gen ohne Schaffner. Am Ende 
stand ab 1965 das System mit den 
Zahlboxen („einarmige Bandi- 
ten”). In Rostock wurden sie aber 
bald von Entwertern ersetzt. 
Sicherlich war es gerade der aus 
heutiger Sicht geringe Fahrpreis, 
der das Fahrgastaufkommen der- 


art anschwellen ließ, dass immer 
wieder neue Lösungen gesucht 
werden mussten, um die Kapa- 
zität der Bahnen zu erhöhen. Die 
Gelenkwagen erhielten Beiwagen, 
neue zweiachsige Einrichtungs- 
fahrzeuge der Typen T2-64 und 
B2-64 wurden geliefert. 

Nachdem bereits 1956 die Linie 3 
wieder eingestellt worden war, 
schlug auch für die 4 im Jahr 1974 
die letzte Stunde. Der völlig des- 
olate Unterbau ließ keine andere 
Wahl. 

Ab 1975 wurde in Etappen das ge- 
samte Gleisnetz von 1.440-mm- 
Spur auf Normalspur von 1.435 
mm umgebaut. Der Rostocker 


Fahrzeugbestand wurde in der 


Ära Honecker in erster Linie 
durch Umsetzungen gebrauchter 
Gotha-Fahrzeuge aus Chemnitz, 
Leipzig, Magdeburg und Schwe- 
rin ergänzt. 


Inzwischen waren in Dierkow 
riesige Neubaugebiete herange- 
wachsen, die verkehrsmäßig er- 
schlossen werden mussten. Ab 
1984 entstand eine dritte — diesmal 
großzügig geplante - Schienen- 
verbindung in die Siedlungsge- 
biete östlich der Warnow. Das neu 
erbaute Dierkower Kreuz wurde 
zum Verteiler für die einzelnen 
Richtungsstränge. Eine Linie end- 
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ete in der „Allee der Bauschaffen- 
den“ (der heutigen Hafenallee). 
Weitere Endpunkte wurden der S- 
Bahnhof Dierkow und der heutige 
Kurt-Schumacher-Ring. Am 21. 
April 1987 fuhr die erste Bahn auf 
der neuen Strecke. Das nötige 
rollende Material erhielt die Ro- 
stocker Straßenbahn gebraucht 
aus Leipzig. 


Ende 1989 erhielt Rostock erst- 
mals zwölf moderne, vierachsige 
Fahrzeuge des Tatra-Typs T6A2 
bzw. B6A2 der Prager CKD-Wer- 
ke. Erstmals konnten nun „Groß- 
züge” (Tw+Tw+Bw) eingesetzt 
werden. Für Verkehrsspitzen stan- 
den jetzt 43 Züge zur Verfügung. 
Zum Ende der DDR-Zeit war die 
Rostocker Straßenbahn ein mo- 
dernes und leistungsfähiges 
Unternehmen. Doch schon weni- 
ge Monate nach der „Wende“ 
wandelte sich das Bild. Auch in 
Rostock sank die Zahl der Fahrgä- 
ste laufend und feierte der Indivi- 
dualverkehr seinen Siegeszug. Für 
Großzüge gab es keinen Bedarf 
mehr, und zunehmend reichten 
Gotha-Gelenkwagen ohne Beiwa- 
gen aus. 

Obwohl mit weiteren zwölf Tatra- 
Triebwagen, die im Frühjahr und 
Sommer 1991 geliefert wurden, 
ausreichend Fahrzeuge zur Verfü- 
gung standen, hielt die Geschäfts- 
führung der Rostocker Straßen- 
bahn AG nun nach anderen, inno- 
vativeren Lösungen Ausschau, die 


ala 
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Sommer 1982. 
Den Anger in Erfurt überquert der Triebwagen 176 (geliefert 1964). Mit der 
Ausweitung des Einsatzes neuer KT4D wird man ihn nach Nordhausen weiter- 
geben, wo er unter der Nummer 64 eingesetzt wird. 
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Wismar - Rostock - Wismar. 
Rostock, April 1983: Im Depot in der Hamburger Straße wartet der Fahrschulwagen 43 1 
(ex Tw 31, 1969 zum Atw). 1926 war er aus Wismar geliefert worden, und heute ist er auch 
wieder dort - als Museumsexponat. 
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In der Lebuser Vorstadt. 
Der Frankfurter Triebwogen 34 (Baujahr 1961) ist im Mai 1973 unterwegs auf der Linie 3. 
Man kann ihn heute noch bewundern: In Naumburg als Museumsstück. 
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Pionier-Express. 

Der Dresdener Triebwagen 222 243 ist 
im August 1982 unterwegs für Jung- und 
Thälmann-Pioniere. Mindestens ebenso 
interessant ist der F 9 mit Holzkastenauf- 
bau, auch „Hundefänger-Auto” ge- 
nannt, 


Werdauer Fahrzeuge. 
Gera, Platz der Republik, Oktober 
1974: Viele Straßenbahnbetriebe hatten 
die formschönen Werdaver Wagen lan- 
ge im Einsatz. Der Geraer Triebwagen 
133 (Baujahr 1953, vormals Tw 16) 
hielt bis in das Jahr 1990 durch. 
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Der Anger, das Zentrum Erfurts. 
Juni 1972: Der Triebwagen 165 kommt von der iga, der Internationalen 


Gartenbauausstellung, die Blechtafel an der Front weist ihn aus. Noch fährt in 
Erfurt der O-Bus, wie die Doppelfahrleitung verrät. 


159 


Nicht für das Publikum 


Güterloren, Schleppfahrzeuge, 
Mess- und Fahrschulwagen 


Alle Straßenbahnbetriebe hatten 
von Anfang an Arbeitswagen im 
Einsatz, in der Regel für den jewei- 
ligen Zweck umgerüstete Altfahr- 
zeuge. Es gab jedoch auch spezielle 
Arbeitswagen, welche als solche 
direkt von der Industrie geliefert 
wurden, z. B. Fahrzeuge für die 
Gleis- und Fahrleitungsunterhal- 
tung sowie für den Winterdienst. 
Auch Güterlokomotiven sind di- 
rekt von der Industrie geliefert 
worden. 


Zu Beginn der Ära Honecker An- 
fang der siebziger Jahre stellte sich 
die Situation wie folgt dar: Nur 
noch wenige Vertreter aus der Zeit 
vor dem Ersten Weltkrieg verrich- 
teten noch untergeordnete Dienste. 
Abgesehen von Spezialwagen 
stammten die meisten Fahrzeuge 
aus der Zeit zwischen beiden Welt- 
kriegen. Diese waren für die foto- 
hungrigen Nahverkehrsfreunde 
von besonderem Interesse, verkör- 
perten sie oft als einzige noch das 
Fluidum längst vergangener Zei- 
ten. 

Doch schon bald rückten die Ein- 
heitsfahrzeuge der Generation 
LOWA und Gotha nach. Nicht we- 


Zentralhaltestelle Karl-Marx-Stadt. 
Aus Dresden (1960, dort Nr. 3004) stamm- 
te der Arbeitstriebwagen 1101, den der Fo- 
tograf noch im September 1984 im Herzen 
der sächsischen Industriestadt aufnehmen 
konnte. 
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nige Exemplare der Vorkriegsfahr- 
zeuge konnten von besonnenen 
Nahverkehrsfreunden für die 
Nachwelt als historische Fahrzeu- 
ge erhalten werden. Doch auch 
Wagen der Nachkriegsgeneration 
waren oft schon durch ihren Ein- 
satz im Personenverkehr an der 
Verschleißgrenze angelangt. Als 
Arbeitswagen sorgten mangelnde 
Wartung und Pflege meist für eine 
kurze Lebensdauer. So wurden 
diese zumeist als Transportwagen 
verwendeten Exemplare nach rela- 
tiv kurzer Zeit durch nachrücken- 
de Personenfahrzeuge ersetzt. 
Auch die Regierung der DDR sorg- 
te mit einer Weisung an die Nah- 
verkehrsbetriebe für Bewegung in 
den Arbeitswagenstatistiken: 
Personenwagen durften nicht oder 
nur mit Ausnahmegenehmigung 
(z. B. schwere Unfallwagen) ver- 
schrottet werden. Diese Weisung 
bestand aber nicht für Arbeitswa- 
gen. So verwundert es nicht, dass 
die Verkehrsbetriebe die Ausson- 
derung von Altfahrzeugen teil- 
weise über den Weg als Arbeitswa- 
gen gingen. So hatten die Freunde 
dieser alten Fahrzeuge alle Hände 
voll zu tun, alle Vertreter peinlichst 
genau abzulichten. 

Die immer schwierigere Wirt- 
schaftslage in der DDR zu Beginn 
der achtziger Jahre ließ vielen aus- 
gedienten Personenfahrzeugen 
noch eine untergeordnete Rolle als 
Arbeitswagen zukommen. Be- 


Mai 1986: Leipziger Unikat. 

‚Aus dem Antriebsteil des Gothaer Gelenk- 
zuges 1161 bastelte man in Leipzig diesen 
Rangierwagen 5064 für die Anschlussbahn 


des Gleisbauhofes in der Dessauer Straße. 


sonders die Ölkrise ab 1979 spielte 
hierbei eine wichtige Rolle. So be- 
sann man sich im Verkehrs- 
ministerium der DDR auf eine 
längst vergangene Methode, dieser 
wirtschaftlichen Misere zu begeg- 
nen - auf den Güterverkehr auf 
Straßenbahngleisen für externe 
Kunden. Sinnvoll waren nur Syste- 
me mit eigenem Gleisanschluss. 
Mit Ausnahme von Leipzig und 
Berlin waren diese Transporte auch 
nur von kurzer Dauer. 

Da auch den Verkehrsbetrieben der 
Treibstoff kontingentiert wurde, 
mussten soweit wie möglich alle 
innerbetrieblichen Transporte per 
Straßenbahn abgewickelt werden. 


Dazu entwickelten die Techniker 
und Ingenieure der Verkehrsbetrie- 
be einige Unikate, die heute zum 
Schmunzeln anregen: 

In Gotha gab es z. B. eine Güterlo- 
re mit Schwenkarm, an dem eine 
Kreissäge montiert war. Sie sollte 
die Strecke der Waldbahn vom 
Baumbewuchs im Lichtraumprofil 
freihalten. 

Leipzig baute aus dem A-Teil des 
Gelenkwagens 1161 eine Verschu- 
blok für Reichsbahngüterwagen. 
Der Einsatz beschränkte sich auf 
die Anschlussbahn des Gleisbau- 
hofes, wo Güterwagen an der Wa- 
genübergabestelle in Empfang ge- 
nommen wurden und im Betriebs- 
gelände bewegt werden konnten. 
Magdeburg nutzte von ausgemu- 
sterten Tatra-Beiwagen die Drehge- 
stelle und baute daraus vierachsige 
Transportloren. Diese wurden im 
externen Verkehr für den Pkw 
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„Trabant“ zum IFA-Auslieferungs- 
lager benutzt. 

In Dresden hatte das Verkehrs- 
und Tiefbaukombinat eine vierach- 
sige Eigenkonstruktion als Geräte- 
träger im Einsatz. Dieses Fahrzeug 
besaß Tatra-Drehgestelle, eine Fah- 
rerkabine von einem Mähdrescher 
und konnte sowohl mit Fahrlei- 
tung wie auch mit Dieselaggregat 
fahrleitungsunabhängig gefahren 
werden. Es wurde im Gleisbau ein- 
gesetzt. 

Erfurt hatte einige Jahre für den 
Gleistransport einen Gelenkzug 
abgerüstet und zum Beiwagen de- 
gradiert. Verschiedene Verkehrsbe- 
triebe setzten auch Rottenkraftwa- 
gen SKL der „Bauart Schönewei- 
de“ im Gleisbau ein. Diese Fahr- 
zeuge wurden ursprünglich für 
kleinere Gleisreparaturen bei der 
Reichsbahn eingesetzt. Auch die 
neusten Fahrzeuge der Honecker- 


Ära, die Tatra-Wagen, wurden 
schon bald im Arbeitswagenpark 
angesiedelt. Der wichtigste Faktor 
war hierbei die Ausbildung neuer 
Straßenbahnfahrer, da diese Wagen 
durch Pedalsteuerung anders in ih- 
rer Bedienung waren als her- 
kömmliche Triebwagen. Mit der 
einsetzenden Ölkrise kamen auch 
die ersten Tatrawagen als Trans- 
portwagen zum Einsatz. Einzelne 
Vertreter wurden auch als Mess- 
fahrzeuge verwendet. 

Mit der Wende in der DDR kam 
auch schnell das Ende für viele 
Arbeitswagen. Transporte aller 
Art werden heute - manchmal 
auch etwas unsinnig - über die 
Straße abgewickelt. Nur noch we- 
nige Vertreter sind im innerbe- 
trieblichen Transport bei den Nah- 
verkehrsbetrieben im Einsatz. Ein- 
zige Ausnahme - die Cargo-Tram 
in Dresden. J 


Gleismesswagen. 

Im Betriebsbahnhof Leipzig-Leutzsch ent- 
stand im Juni 1976 ein Foto dieses Ge- 
spanns: Arbeitstriebwagen 5025 (ex Num- 
mer 1471, Baujahr 1925) mit dem Gleis- 
messwagen 5600 (Baujahr 1970) im 
Schlepp 
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Betriebsho lachthofstraße. 

Der Zwickauer Arbeitstriebwagen 5 

(Baujahr 1926) war erst 1972 ZUeinem 

solchen umgebaut worden. 1974 ent. a 
ae stand dieses Foto und ein Jahr später 


—— wurde er. ausgemustert 
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Heute im Museum Prora. 

Das konnte im Mai 1975, als dieses 
Foto des Woltersdorfer Atw 2 aufgenom- 
men wurde, noch keiner ahnen: Diesen 
Triebwagen kann man heute auf der In- 
sel Rügen in Prora bestaunen. 1952 hat- 
te man den ehemals Berliner Triebwao- 
gen zu einem Arbeitswagen umgebaut. 


Betriebshof Nord. 

Unverkennbar ein Aufbau-Triebwagen auf 
der Basis eines Produktes der Firma Lindner 
aus Ammendorf: Der Arbeitstriebwagen 703 
wurde im Juli 1977 aufgenommen. Der 
Betriebshof Nord in Magdeburg wird zu 
jener Zeit gerade komplett neu errichtet. 


Hilfe kommt. 

Dieses Foto ist gewissermaßen die Fortsetzung 
unseres Innentitels: Dem havarierten Dresdener 
Triebwagen 222 468 ist inzwischen Hilfe zuteil 
geworden: Ein S-4000-Turmwagen steht dane- 
ben und Männer aus der Werkstatt bergen den 
eingeknickten Stromabnehmer. 


Umgespurt für Meterspur. 
Aus Dresden (dort Nr. 3111) kam 1967 
dieser Arbeitstriebwagen 10 nach Zwic- 
kau, er musste für sein neues Arbeitsfeld 

umgespurt werden. Seine Form erinnert an 

ganz frühe Blechspielzeugmodelle. 
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Uralt ... 

Dieses Bild entbehrt nicht einer 
gewissen Symbolik: So müde wie 
der alte Dresdener Atw 729 018 
(Baujahr immerhin 1911!) war 
wirtschaftlich die ganze DDR. 
Wenige Tage nachdem diese 
Aufnahme enstand, fiel die inner- 
deutsche Mauer. 
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.„.„. und hochmodern. 

Im Berliner Betriebshof Marzahn ist 
am 27. Juni 1987 „Tag der offenen 
Tür”. Zu besichtigen ist unter anderem 


diese Stopf- und Richtmaschine von Plas- 
ser und Theurer für die Unterhaltung der 
zahlreichen Strecken mit Schotterbett- 
oberbav. 


Arbeitstriebwagen als Museumsstück. 
1987 wurde bei dem oben erwähnten „Tag 
der offenen Tür” im Betriebshof Berlin-Mar- 
zahn auch der schön restaurierte Atw 721 

018 ausgestellt. 1965 war er zu einem Atw 
umgebaut worden und diente unter anderem 
als Kranschlepper im Betriebshof Weißensee 


Damals in Sudenburg 


Pflege des Erbes: 
Das Beispiel Magdeburg 


Magdeburg, zu Anfang der sieb- 
ziger Jahre: Direkt an der Straßen- 
bahn-Endstelle im Kroatenweg in 
Sudenburg steht ein Haus, das 
Onkel Hermann und Tante Her- 
tha gehört. Sie wohnen in der er- 
sten Etage des zweistöckigen Ge- 
bäudes. Im Erdgeschoss befindet 
sich die Kreuz-Drogerie, im Keller 
eine Heißmangel. Die Magdebur- 
ger brachten zu dieser Zeit ihre 
Bett- und Tischwäsche zur Heiß- 
mangel, in anderen Gegenden 
sagte man wohl Wäscherolle zu 
dieser Einrichtung. 

Neben diesem Haus befand sich 
eine kleine Baracke, einem Kiosk 
nicht unähnlich. Hier verbrachten 
die Straßenbahnfahrerinnen und - 
fahrer ihre kurze Pause, bevor sie 
ihre Züge wieder in Richtung Ro- 
thensee oder Neue Neustadt in 
Bewegung setzten. 

Mindestens zweimal im Jahr be- 
suchten meine Eltern mit mir Tan- 
te Hertha und Onkel Hermann, 
nämlich zu deren Geburtstagen. 
Für mich waren das stets zwei 
interessante Tage, denn nach dem 
Kaffeetrinken durfte ich auf die 
Straße gehen und zuschauen, wie 
die vielen Straßenbahnen anka- 


Sondereinsatz am 6. Oktober 1985. 
Der Magdeburger Triebwagen 124 über- 
lebte nach seiner aktiven Einsatzzeit als Bü- 
chereiwagen. 1984 wurde er mit viel Liebe 
zum Detail für Sonderfahrten hergerichtet. 
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men und wieder abfuhren. Bis ich 
hinunter durfte, postierte ich 
mich schon ungeduldig am 
Wohnzimmerfenster, um das 
Schauspiel beobachten zu kön- 
nen. 

Damals gab es zur Berufsver- 
kehrszeit einen regen Betrieb auf 
den Linien 1 und 10. In Rothensee 
befand sich ein großes Industrie- 
gebiet, und wer dort arbeitete 
und kein Auto besaß oder den 
mühseligen Weg mit dem Fahrrad 
scheute, war auf die Straßenbahn 
angewiesen. Zum Schichtwechsel 
fuhren die Dreiwagenzüge in kur- 
zer Folge, es gab sogar zusätzliche 
Einsatzzüge, die mit einem „E“ 
gekennzeichnet waren und keine 
Liniennummer trugen. 

Die Linie 10 fuhr bis zum Jahres- 
wechsel 1975/76 ausschließlich 
mit Altbaufahrzeugen, die etwa 
so alt wie Tante Hertha und Onkel 
Hermann waren. Der Grund war 
nicht etwa nur der, dass nicht ge- 
nügend Tatra-Züge zur Verfü- 
gung standen. Vielmehr 

befand sich in Rothensee noch 
eine Kuppelendstelle, die den 
Einsatz von Zweirichtungsfahr- 
zeugen bedingte. Erst im Zuge 
der Fertigstellung des Straßen- 
bahnbetriebshofes Nord sollten 
Tatra-Züge auch auf der Linie 10 
fahren. 

Aber wie gesagt, Anfang der sieb- 
ziger Jahre war zu meiner großen 
Freude eine breite Fahrzeugpalet- 
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100 Jahre Magdeburger Straßenbahn. 
Die im Text erwähnte Fahrzeugschau auf dem Alten Markt 1977: Der Triebwagen 
402 (Baujahr 1960) wurde 1977 nach Rostock weitergereicht. Dahinter steht der „Hecht“. 
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te auf Magdeburgs Straßenbahn- 
gleisen unterwegs. Ich wäre zu 
gern Straßenbahnfahrer gewor- 
den. Daraus ist aus den verschie- 
densten Gründen nichts gewor- 
den. Was geblieben ist, ist meine 
Liebe zur Straßenbahn. Ich bin 
kein Statistiker, der alle Wagen- 
nummern und Einsatzzeiten so- 
fort parat hat. Auch mit techni- 
schen Fahrzeugdaten kenne ich 
mich nur mangelhaft aus. Mir ge- 
fällt die Straßenbahn einfach so. 
Ich finde die Fahrzeuge schön, 
weil sie den Geist der Zeit, in der 


Traditionspflege gern gesehen. 
September 1975, Impression aus Nordhau- 
sen. Die DDR entdeckte in der Ära Honek- 
ker mehr und mehr die Geschichte, auch die 
„bürgerlicher“ Errungenschaften. 


sie gebaut wurden, widerspiegeln. 
Zeitgenössische Ästhetik, damals 
aktueller Stand der Technik und 
Modetrends, sind in einem Stra- 
ßenbahnwagen vereint. 

Warum schreibe ich das alles? 


Weil mich sozusagen die Erinne- 
rung eingeholt hat! Längst wohne 
ich in Berlin, bin nur noch selten 
in Magdeburg. So konnte ich zum 
Jubiläum „100 Jahre Elektrische in 
Magdeburg“ im Jahre 1999 nicht 


ww 


Jahre Straßenbahn = 


-ein Stück Tlordhäufer Stadtgefehichte ! 


Mir Cadun ei 


Depot Dresden-Mickten. 

Im April 1980 lugen die beiden historischen 
Triebwagen 937 und 309 aus der Schwärze 
der großen Hallenkonstruktion heraus. 


dabei sein, auch die Fahrzeugpa- 
rade ist mir entgangen. Lediglich 
die liebevolle Ausstellung zum 
Straßenbahn-Geburtstag im Mag- 
deburger Technikmuseum konnte 
ich mir ansehen. 

Ich wusste, dass die Magdeburger 
Straßenbahnfreunde der Interes- 
sengemeinschaft Historischer 
Nahverkehr und Straßenbahnen 
bei den Magdeburger Verkehrsbe- 
trieben (MVB) im Laufe der Jahre 
etliche Straßenbahnveteranen vor 
der Verschrottung bewahren 
konnten. Aber was ich am 29. und 
30. September 2001 im Betriebshof 
Sudenburg zu sehen bekam, über- 
traf all meine Erwartungen. 
Einige Exponate der gegenwärti- 
gen Sammlung waren bereits auf 
einer Fahrzeugausstellung zum 
Jubiläum „100 Jahre Magdeburger 
Straßenbahn“ im Juli 1977 auf 
dem Alten Markt zu sehen. Neben 
dem damals fabrikneuen Tatra- 
Triebwagen 1196 vom Typ T4D 
und einem Gotha-Zweiwagenzug 
war bereits der Hecht-Triebwagen 
70 ausgestellt. Ich sah ihn im Be- 
triebshof Südost in Westerhüsen 
schon auf dem Abstellgleis, seiner 
Verschrottung harrend. 1977 prä- 
sentierte er sich frisch lackiert und 
äußerlich hergerichtet, aus eigener 


Kraft war er jedoch noch nicht 
fahrfähig. 

Für den Zweiwagenzug aus Trieb- 
wagen 124 und Beiwagen 345 war 
erst eineinhalb Jahre zuvor der 
Dienst auf der Linie 10 zwischen 
Rothensee und Sudenburg zu 
Ende gegangen. Im Januar 1976 
stellten die Magdeburger Ver- 
kehrsbetriebe diese Linie auf Ta- 
tra-Betrieb um. Der Beiwagen 345, 
der in seinem ersten Leben ein 
Triebwagen gewesen war (bereits 
1899 bei Falkenried in Hamburg 
gefertigt), rollte also bereits mehr 
als ein Dreivierteljahrhundert auf 
Magdeburgs Straßenbahngleisen. 
Triebwagen 124 wirkte da mit sei- 
nem Geburtsjahr 1928 noch eher 
jugendlich. 

Ebenfalls der Verschrottung ent- 
kommen waren der ehemalige 
Fahrschul-Triebwagen 138 (Bau- 
jahr 1916) und Beiwagen 300 aus 
dem Jahr 1914, die sich in der ur- 
sprünglichen grün-gelben Farbge- 
bung präsentierten. Auch dieser 
Zug musste auf die Ausstellung 
geschleppt werden, da der Trieb- 
wagen nicht mehr fahrfähig war. 
Danach wurde es viele Jahre still 
um die historischen Straßenbah- 
nen. Ein Unfall schien dem Hecht- 
wagen sogar endgültig den Ga- 
raus bereitet zu haben. Zum Glück 
hatte er liebevolle Beschützer, seit 
1986 ist er als Museumswagen 
unterwegs. Diese und viele andere 
Geschichten erfährt man heute im 


Depot Sudenburg. Dort kann man 
das äußerst beeindruckende Er- 
gebnis der langjährigen Arbeit der 
Straßenbahnfreunde, unterstützt 
von den Magdeburger Verkehrs- 
betrieben, bestaunen. 

Viele mit Liebe zum Detail restau- 
rierte Fahrzeuge - vom Triebwa- 
gen 23 aus den frühen Jahren bis 
zum Tatra-Zug mit Tw 1001 und 
Bw 2002 aus der ersten Lieferung 
von 1969 - werden in der histori- 
schen Wagenhalle aufbewahrt 
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und hervorragend präsentiert. Ex- 
ponate aus der ehemaligen Aus- 
stellung im Technikmuseum bil- 
den eine interessante Kulisse, der 
renovierte Betriebshof der Magde- 
burger Verkehrsbetriebe mitsamt 
Wagenhalle sowie Werkstatt und 
ganz besonders die freundlichen 
und begeisterten Mitglieder der 
Interessengemeinschaft machen 
den Auftritt der eigentlichen Stars 
- nämlich der Straßenbahnen - 
zum perfekten Erlebnis. J 


Baujahr 1910. 

Am 1. November 1986 hat jemand im 
Leipziger Straßenbahnhof der DSF 
(Deutsch-Sowjetischen Freundschaft) den hi- 
storischen Vierachser-Triebwagen 20 ins 
rechte Sonnenlicht gerückt 


Gera, Platz der Republik. 
Am 12. Juni 1986 ist der historische Triebwagen 12 Mittelpunkt einer Fahrzeugschau. 1928 gebaut, 
durchlief er mehrere Umbaustadien und wurde schließlich 1968 zum Arbeitstriebwagen 112, was 
sein Überleben sicherte. 
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Der große Hecht. 

Im Dezember 1972 steht der Dresdener Triebwagen 1702 
noch vor dem Johanneum, dem Verkehrsmuseum. 1930 ab- 
geliefert, war er sowohl konstruktiv als auch vom Außeren 
her ein Meilenstein im Bau von Straßenbahnen. Noch 
denkt niemand ernsthaft an den Wiederaufbau des Schlos- 
ses oder gar der Frauenkirche 


Verkehrsknoten Postplatz. 

Im Mai 1974 poltert der historische Triebwo- 
gen 309 mit seinem Beiwagen 87 über den 
Postplatz im Herzen von Dresden. Der graue 
Koloss im Hintergrund ist das Theater. 
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Ein Prachtexemplar. 

In Rostock wendet im August 1985 in der 
Schleife am Hauptbahnhof der historische 
Triebwagen 26. Er stammt aus dem Jahr 1926 
und hatte die Zeiten seit 1980 als Arbeitstrieb- 
wagen überdauert 


Sehr weit her. 

Der Görlitzer Museumswagen 29 stammt 
aus dem Jahr 1897! Das Foto wurde im 
Betriebshof Zittauer Straße 1982 aufge- 
nommen. Besonders interessant: Görlitz 
bekam dieses Fahrzeug 1909 aus Brom- 
berg, dem heutigen Bydgoszcz 
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Jena-Zwätzen I. 

Im Oktober 1974 haben die Kollegen 
des Betriebshofes Dornburger Straße den 
Beiwagen 211 auf einen Straßenroller 
verladen. Mit diesem wird er zum Güter- 
bahnhof gebracht und per Zug nach Ber- 
lin-Schöneweide überführt, wo ihn im dor- 
tigen Raw eine grundlegende Rekonstruk- 
tion erwartet. Der Beiwagen war übri- 
gens aus dem vormaligen Triebwagen 34 
entstanden. 


173 


Jena-Zwätzen Il. 

Zwölf Jahre nach dem Fototermin links, 1986, 

hat Jena endlich selbst einen historischen Trieb- 
wagen. Aber er ist kein echter Jenaer, kam aus 
Eisenach [Nummer 19, Baujahr 1929, Gotha). 
Trotzdem passt er vom Typ her, denn auch der 

„echte” Triebwagen 26 kam in den zwanziger 
Jahren aus Gotha. 


Mit der 31 ins Lockwitztal 


Überlandbahnen und ihr 
ständig sich wandelndes Glück 


Am 18. Dezember 1977 wurde 
eine der landschaftlich reizvollsten 
Überlandstraßenbahnen der DDR 
stillgelegt. In Kreischa und Umge- 
bung ist die kleine Meterspurstra- 
ßenbahn bis in unsere Tage nicht in 
Vergessenheit geraten. 

Pläne zum Bau der Lockwitztal- 
bahn kursierten schon seit 1895, 
aber durch den Konkurs der Firma 
Kummer im nahen Niedersedlitz 
zerschlugen sie sich. So entstand 
die Bahn schließlich durch einen 
1904 gegründeten Gemeindever- 
band von Niedersedlitz, Kreischa 
und sechs weiteren Dörfern. Diese 
sparten sich die Baukosten gewis- 
sermaßen vom Munde ab, was zu 
einer bis zuletzt zu beobachtenden 
engen Verbundenheit der Einwoh- 
ner mit „ihrer“ Bahn führte. Am 3. 
März 1906 eröffnet, führte die 9,2 
km lange Linie vom Bahnhof 
Niedersedlitz im Tal des Lock- 
witzbaches nach Kreischa. 

Die sechs ersten Triebwagen wie 
auch die vier weiteren bis 1925 neu 
beschafften hatten Einachsdrehge- 
stelle. Da die Lockwitztalbahn ver- 


Umsetzen und Kuppeln per Hand. 
Dresden-Niedersedlitz, im Hintergrund die 
Brücke der Bahnstrecke Dresden - Pirna: An 
der Endhaltestelle der Linie 31 durch den 
Lockwitzgrund nach Kreischa, im Oktober 
1976. Der Triebwagen wird umgesetzt zur 
Rückfahrt ins Erzgebirgsvorland. 
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pflichtet war, den Posttransport 
der vorher verkehrenden Postkut- 
schenlinie zu übernehmen, besa- 
ßen die ersten Triebwagen Postab- 
teile. 1908 kaufte man einen spe- 
ziellen Postbeiwagen. In Kreischa 
befand sich das Postamt direkt ne- 
ben dem Straßenbahndepot. 

In Niedersedlitz wurden die Post- 
sendungen umgeladen und in 
Lockwitz stand ein Postamt direkt 
an der Straße, auf der die Straßen- 
bahn eine eigene Ausweichstelle 
einbaute. Die Postsendungen wur- 
den nun ausschließlich im Postbei- 
wagen befördert. Er trug anfangs 
einen gelben Ölfarbenanstrich mit 
der Aufschrift „Postwagen“” und 
auf der Schiebetür das Bild des 
Reichsadlers. An beiden Längs- 
seiten hatte der Wagen einen Brief- 
einwurf, der an den Haltestellen 
benutzt werden konnte. 

Bis in die dreißiger Jahre war der 
Postwagen werktags zweimal und 
sonntags einmal je Richtung mit 
planmäßigen Zügen unterwegs. 
Ab 1934 trug der Wagen wie alle 
Fahrzeuge der Reichspost eine rote 
Lackierung, um dann 1950 schließ- 
lich elfenbein gestrichen zu wer- 
den. 

Der Gemeindeverband war recht 
rührig und beteiligte sich 1909 
auch am Bau einer Bergwirtschaft 
auf dem Wilisch bei Kreischa, was 
tatsächlich die Attraktivität als 
Ausflugsziel und damit die Fahr- 
gastzahlen der Bahn steigerte. 


Brandenburg, Betriebshof Plaue. 
August 1978: Wagen 140 (Baujahr 1966, 
gekommen aus Karl-Marx-Stadt 1974, 
dort 834) und der grüne, aus dem 
Lockwitztal stammende Arbeitstriebwagen. 


Bis zum Ersten Weltkrieg lief der 
Betrieb recht gut, 1913 wurde sogar 
erstmals Gewinn erzielt. Pläne für 
einen regulären Güterverkehr mit 
elektrischen Loks und Rollböcken 
vom Bahnhof Niedersedlitz zu den 
verschiedenen Fabriken im Tal und 
in Kreischa konnten allerdings 
nicht realisiert werden. Im Ersten 
Weltkrieg jedoch mussten ein 
Sprengwagen und ein Salzwagen 
für provisorische Gütertransporte 
umgebaut werden, beide dienten 
besonders für Lebensmitteltran- 
sporte nach Kreischa sowie Roh- 
stofflieferungen für die bekannte 
Schokoladenfabrik Rüger. Diese 
Fabrik lag im Lockwitzgrund an 
der später als „Fußweg nach Sobri- 
gau“ benannten Haltestelle; heute 
werden die Gebäude als Wohnan- 
lage genutzt. 

Im Jahre 1920 ergab sich die günsti- 
ge Gelegenheit, einen Triebwagen 
und drei Beiwagen der stillgeleg- 
ten Straßenbahn Zittau überneh- 
men zu können. 


Der Erste Weltkrieg mit der an- 
schließenden Inflation brachte gro- 
ße Probleme, und als ein Darlehen 
der 1926 gegründeten Dresdener 


Überlandverkehrs-Gesellschaft 
Drüveg nicht zurückgezahlt wer- 
den konnte, ging die Lockwitztal- 
bahn zum 1. Januar 1929 an diese 
über. 1941 verschmolz die Drüveg 
mit der Dresdener Straßenbahn 
AG, und die Lockwitztalbahn er- 
hielt am 1. April 1942 die Linien- 
nummer 31, die sie bis zuletzt trug. 


Unmittelbar nach Kriegsende 1945 
stieg das Verkehrsaufkommen 
stark an, denn aus der zerstörten 
Dresdener Innenstadt zogen viele 
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Einwohner in die Umgebung. Die 
Lockwitztalbahn hatte zwar 1945 
im Gegensatz zum Dresdener 
Stadtnetz kaum Schäden zu bekla- 
gen, aber der technische Zustand 
der Fahrzeuge führte im März 1947 
zur zeitweiligen Einstellung des 
Betriebs. Abhilfe wurde durch Mo- 
dernisierung der vorhandenen 
Triebwagen und durch Umbau 
von Beiwagen der Dresdner Stadt- 
spur (1.450 mm) geschaffen. 
Außerdem lieh man von 1948 bis 
1951 einen Trieb- und einen Beiwa- 


gen der Bad Schandauer Kir- 
nitzschtalbahn. 


1967 wurden acht Meterspur- 
triebwagen aus Erfurt übernom- 
men und in der Hauptwerkstatt 
Dresden-Trachenberge umgebaut. 
Hinzu kamen acht Aufbau-Beiwa- 
gen, die vom Dresdener Stadtnetz 
stammten und umgespurt wurden. 
Die Wagen (auch die noch vorhan- 
denen älteren) bekamen eine grün- 
weiße Lackierung. Weitere Neue- 
rung: Von der Einführung der 


EDV-Wagennummern 1971 blieb 
auch der Wagenpark der Lock- 
witztalbahn nicht verschont. 

Das Gleisnetz war in den siebziger 
Jahren noch abschnittsweise ausge- 
bessert worden, so dass der Zu- 
stand insgesamt gesehen durchaus 
annehmbar war. Für einen Einsatz 
von Tatra-Wagen (im Gespräch 
war zeitweise der KT4D in Zwei- 
richtungsausführung) wäre aber 
ein Neubau von Bahnkörper und 


Stromversorgung erforderlich ge- 
wesen. Die Strecke war auch hin- 
sichtlich der Verkehrssicherheit be- 
denklich, denn auf gut sieben Kilo- 
meter lagen die Gleise in Seitenlage 
der Landstraße, was zu Konflikten 
mit dem auch in der DDR dichter 
werdenden Straßenverkehr führte. 
Der im Juni 1977 offiziell gefasste 
Beschluss zur Einstellung der Bahn 
war das Ergebnis finanzieller Über- 
legungen: Eine grundlegende Er- 


neuerung der Strecke hätte 9,5 
Millionen Mark erfordert, während 
man für die Ablösung durch den 
Bus einschließlich der Straßener- 


neuerung nur 2,9 Millionen Mark 
errechnete. 

Hinzu kamen einige Nebeneffekte: 
So konnte innerhalb des Verkehrs- 
betriebes eine weitgehend selbst- 
ständig arbeitende Struktureinheit 
eingespart werden, die von einigen 
ohnehin als Fremdkörper angese- 
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Im flachen Land bei Leuna. 

März 1974: Der Triebwagen 614 im Ein- 
satz auf der Linie 34. Der Betrieb dieser 
Linie östlich der Leuna-Werke wurde im 
Oktober 1974 eingestellt, der Abschnitt 
Daspig - Spergau - Fährendorf abgebaut. 


hen wurde. Beim Fahrzeugpark 
sparte man sich die Anpassung an 
verschiedene neue Sicherheitsan- 
forderungen wie Schienenbremsen 
und automatischen Türen. Für den 
Reisenden ergab sich eine Verkür- 
zung der Reisezeit zwischen 
Niedersedlitz und Kreischa von 30 
auf 20 Minuten. 


Am Vormittag des 18. Oktober 
1977 fuhr um 9.47 Uhr zum letzten 
Mal die Bahn von Niedersedlitz 
nach Kreischa. Hierfür wurden 
zwei Züge gebildet, einer aus ei- 
nem ex-Erfurter Triebwagen und 
einem Aufbau-Beiwagen und ein 
historischer Zug aus dem Trieb- 
wagen 240 101-8 (ex 508, ex 9, Bau- 
jahr 1925) mit dem Beiwagen 9. Der 
Beiwagen 9 (eigentlich 290 109) 
war ein 1910 unter der Nummer 91 
(II) entstandener Eigenbau der 
Städtischen Straßenbahn Dresden, 
der 1935 - 1945 als Sandwagen ge- 
dient hatte und 1950 ins Lock- 
witztal kam. 1976, als man in be- 
scheidenem Rahmen das 70-jährige 
Bestehen der Bahn feierte, war er 
als historischer Wagen rückgebaut 
worden und trug die ursprüngliche 
Farbgebung. 


Holz, Messing und Leder. 

März 1974: Blick in das Innere des Wagens 
614, eingesetzt auf den Überlandstrecken 
um Merseburg. Viel Holz und die schon et- 


was abgewetzten Ledersitze zeugen von ei- 
ner Reisekultur aus vergangenen Zeiten. 


Nach der Ankunft in Kreischa er- 
folgte die offizielle Verabschiedung 
durch den Kreischaer Bürgermei- 
ster, Vertreter der Verkehrsbetriebe, 
der Stadt Dresden und des Kreises 
Freital sowie die Übergabe an den 
Busbetrieb. Die Blaskapelle der Ver- 
kehrsbetriebe spielte auf, und von 
einem Turmwagen aus hielt das be- 
triebseigene Filmteam das Ereignis 
fest. 

Die Einstellung von Eisenbahn- 
oder Straßenbahnstrecken glich zu 
jener Zeit oft Volksfesten, wenn 
auch mit etwas wehmütigem 
Unterton. Bei der Lockwitztalbahn 


aber war die Stimmung eher bösar- 
tig und gereizt. Viele Bürger konn- 
ten den Einstellungsbeschluss nicht 
verstehen und hatten im Rahmen 
der bescheidenen Möglichkeiten 
dagegen protestiert. Dies blieb na- 
türlich der Staatssicherheit nicht 
verborgen, die noch in den Mor- 
genstunden eilig Kränze und 
schwarze Schleifen an einigen Hal- 
testellen entfernen ließ. Im Januar 
1978 wurde die Fahrleitung de- 
montiert, nachdem die letzten 
Überführungsfahrten abgeschlos- 
sen waren. 


Nach der Einstellung der Bahn 
übernahm die neue Stadtbuslinie 
96 deren Aufgaben, die vom bishe- 
rigen Endpunkt Niedersedlitz 1984 
bis Leuben bzw. später nach 
Kleinzschachwitz verlängert wur- 
de. Die Landstraße erhielt wie ver- 
sprochen eine neue 

Asphaltdecke, aber innerhalb der 
Ortschaften waren stellenweise 
noch Jahre lang Gleisreste im Pfla- 
ster zu sehen. 

An der früheren Ausweichstelle 
„Lockwitz Am Plan“ zum Beispiel 
wurden diese erst 2001 entfernt. 
Die Wagenhalle in Kreischa wurde 
verkauft und dient heute als Super- 
markt. Die daneben stehende 
Werkstatthalle nutzten die Ver- 
kehrsbetriebe noch bis 1996, um in 
ihr Teile für Tatra-Wagen aufzuar- 
beiten. Später übernahm sie die Ge- 
meinde Kreischa und lagerte in ihr 


Winterdienstmaterial ein. Die 
Dreiwegeweiche gelangte zum 
Straßenbahnmuseum Dresden. 

Die 1977 vorhandenen Beiwagen 
und Arbeitswagen wurden alle 
noch im selben Jahr verschrottet. 
Dieses Schicksal erlitt „versehent- 
lich“ auch der Beiwagen 9, der ei- 
gentlich als Museumswagen vorge- 
sehen war. 

Der Postbeiwagen Nr. 35 von 1908 
(ab 1948 Nr. 3522) war schon 1960 
ausgesondert worden, als die Post- 
beförderung auf der Strecke durch 
Kraftfahrzeuge übernommen wur- 
de. Ein Busfahrer der Verkehrsbe- 
triebe entdeckte 1990 die Reste, 
kaufte sie auf und verfolgt nun das 
Ziel, den Wagen in den Ursprungs- 
zustand zurückzuversetzen. 

Von den Triebwagen der Baujahre 
bis 1925 waren 1977 noch zwei vor- 
handen. Einer davon wurde ver- 
schrottet, aber der 1925 von der 
Waggonfabrik Bautzen gelieferte 
Triebwagen 240 101 (ex 508, ex 9) 
blieb erhalten. Unter der Betreuung 
eines Vereins fährt er noch heute zu 
besonderen Anlässen auf der Kir- 
nitzschtalbahn in Bad Schandau, 
wobei er äußerlich in den Zustand 
um 1925 zurückversetzt wurde. 
Von den acht ehemals Erfurter 
Triebwagen kamen drei (240 001 bis 
240 003) nach Brandenburg, wo sie 
noch einige Jahre als Arbeitswagen 
dienten. Die anderen fünf (240 004 
bis 240 008) gelangten nach Bad 
Schandau zur Kirnitzschtalbahn, 
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wo sie die Nummern 4 bis 8 erhiel- 
ten. Während Nr. 7 nur als Ersatz- 
teilspender diente, fuhren die ande- 
ren vier Wagen noch bis in die 
neunziger Jahre. Nach deren Ersatz 
durch modernisierte Gotha-Wagen 
kam der Triebwagen 6 zum 
historischen Straßenbahndepot 
nach Halle, während Triebwagen 8 
als Museumswagen in Bad Schan- 
dau verblieb und für Sonderfahrten 
zur Verfügung steht. Die beiden 
restlichen Triebwagen kamen nach 
Kreischa zurück: Auf Initiative des 
Fördervereins Lockwitztalbahn 
wurde am 2. Oktober 1993 der 
Triebwagen 5 per Tieflader aus Bad 
Schandau nach Kreischa zurückge- 
holt und unternahm auf dem da- 
mals noch vorhandenen Gleis zwi- 
schen Sanatorium und dem End- 
punkt nochmals eine Fahrt - aller- 
dings geschoben von einem 
Traktor. Danach fand er gegenüber 
dem Kurpark neben der Straße 
Aufstellung. 

Am 8. Juli 1995 gesellte sich der 
Triebwagen 4 hinzu. Der Förder- 
verein Lockwitztalbahn verfolgte 
damals das Ziel, eine Museums- 
straßenbahn zwischen Kurpark 
und Hummelmühle aufzubauen. 
Er hatte daher Wert darauf gelegt, 
dass die beiden Wagen betriebsfä- 
hig sein sollten. Das angestrebte 
Ziel ließ sich allerdings nicht reali- 
sieren. Nun versucht man, die bei- 
den Triebwagen wenigstens als 
Museumsstücke zu erhalten. oO 
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Feierabend. 
Oktober 1976: Der Triebwagen 240 002 der Linie 31 rückt in das Depot in Kreischa ein. 
Der „Gasthof zum Erbgericht” und die alten Häuser umrahmen die verkehrstechnisch heute kaum noch vor- 
stellbare Situation. 
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Strausberger Eisenbahn. 
Aufnahme des Triebwagens O1 (Baujahr 1970, kam 1980 aus Berlin, war dort 223 024) 
an der Endstelle Lustgarten beim Depot 
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Bad 2 
9 Schandau 


Schöne Vierachser. 

Bild vom August 1985 aus Schöneiche: 
Triebwagen 62 und Beiwogen 112 sind 
Eigenbauten von 1966 - 70 und 
1962/63. 


Wenig Platz, wenig Verkehr. 

Der Triebwagen 1 Il der Kirnitzschtal- 
bahn ist im September 1972 auf der 
Fahrt nach Bad Schandau. Beinahe die 
gesamten acht Streckenkilometer liegt 
das Gleis rechts der Straße, die damals 
noch recht geringen Verkehr aufwies. 
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Triste Wartehalle. 


Am 30. Mai 1987 sieht es an der Wendeschleife in Friedrichshagen nicht mehr ganz so gemütlich 


aus wie 15 Jahre zuvor (Seite 101). Im Einsatz ist der Triebwagen 62. 


182 


Umsteigen in die Schmalspurbahn. Eck 
Ein Zug der Linie 3 hat im Mai 1974 nach seiner langen Fahrt von 
Dresden durch den Plauenschen Grund und Freital die Endstation in 
Coßmannsdorf - im Vordergrund die Gleise der Schmalspurbahn 
nach Kipsdorf - erreicht. Wenige Tage nach dieser Aufnahme wird 
die Linie 3 zwischen Plauen und hier eingestellt. 


Kuppelendstelle Jena Ost. 
September 1979: Der Triebwagen 125 [Bau- 
jahr 1960, 1962 aus Gera gekommen) ist um- 
gesetzt worden und wird mit zwei Beiwagen in 
Kürze wieder in Richtung Zentrum der Saale- 
stadt rollen. Der hintere Triebwagen, der die 
Beiwagen brachte, wartet nun, bis der nächste 
Zug kommt und er an dessen Spitze rücken 
kann. 


Der letzte Einachser-Drehgestellwagen. 
Zum Glück blieb er erhalten: Im Kirnitzschtal 
kann man noch heute mit dem historischen 
Triebwagen 9 (Baujahr 1925), dem letzten ein- 
achsigen Drehgestellwagen Deutschlands, fah- 
ren. 1976 im Oktober hieß er noch ganz lapi- 
dar 240 101 und fuhr in grün/elfenbein auf 
der Linie 31. 


Endschleife Quenzbrücke. 

Einige der Linien in Brandenburg (Havel) haben 
Überlandcharakter. In der Endstelle Quenzbrük- 
ke steht ein Dreiwagenzug der Linie 3 mit dem 
Triebwagen 106, einem Gotha- und einem 
LOWA-Beiwagen. 
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/ Miedesditz 1 


Verkehrsbetriebe 
der Stedi Dresden |f 
Beiriebshof hreischa 
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Depot Nordhausen. 

Nordhausen hat zwar keine wirkliche 
Überlandlinie, doch der Charakter der 
Strecke hinaus zum Gehege ist teils 
recht ländlich. Dort liegt auch das De- 
pot, wo im November 1981 die beiden 
vormals Erfurter Gelenkzüge 166 und 
156, nun 52 und 53 aufgenommen 
wurden. 


Umbauten in Eigenregie. 

Im Mai 1981 erwischte unser Fotograf 
zwischen Schöneiche und Rüdersdorf 
den Triebwagen 63 mit dem Beiwagen 
131. Dieses Fahrzeug entstand 1964 
aus dem Chemnitzer Vierachser-Trieb- 
wagen 299 (Baujahr 1942) 


Auf Meterspur durch den Thüringer Wald. 
Ein Zug der Linie 4 der Thüringerwaldbahn mit dem Gelenktriebwagen 215 [Baujahr 
1968) in der Endschleife Tabarz, bereit zur Fahrt nach Gotha. Den historischen Part 
stellt der Triebwagen 56 [Baujahr 1929) 
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Ein Abschied. 
Feuerbestattung in Leipzig auf der LVB-Müllkippe 
Lützschena mit dem Triebwagen 1581, dem 
Arbeitswagen 5099 und zwei weiteren 
Fahrzeugen. 


Straßenbahnen der 50er bis 80er Jahre in der 
DDR in stimmungsvollen Fotos in großer Vielfalt. 
Vom Großbetrieb mit weit über 300 Kilometern 
Gleislänge wie in Dresden bis zu kleinen Be- 
trieben wie Nordhausen gab es alles, was das 
Herz des Straßenbahnfreundes höher schlagen 
lässt. Die Netzausdehnung wuchs stark an, da 
die Neubaugebiete an den Stadträndern ange- 


www.geramond.de 


7A Seramond, 


bunden werden mussten. Fast überall fuhren 
noch urige Triebwagen aus den 20er- und 30er- 
Jahren, die Werdauer und Gothaer Fahrzeuge 
der Nachkriegszeit und die rundlichen Tatra 
Triebwagen T4AD aus Prag. Ein Leckerbissen nicht 
nur für Straßenbahnfreunde - auch für alle 
Liebhaber authentischer Stimmungsbilder vom 
Alltagsleben in der DDR. 


